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HIPÓTESIS Y 


Por el General RUBIO, Jefe de la Región Aérea Atlántica. 


Nadie, por muy buen uso que haga de la lógica y del co- 
nocimiento de medios con que cuentan los dos bandos' bel1- 
gerantes en la actual contienda, puede con probabilidades de 
éxito predecir cuándo ni cómo se producirá el desenlace final. 

Los Ejércitos de Tierra, Mar y Atre, no solamente están 
practicamente intactos, sinó que acusan un continuo proceso 
de mejoramiento en la cantidad y calidad de sus efectivos, 
que nos permite comparar los acontecimientos bélicos de los 
cuatro últimos años con los combates de vanguardia o toma 
de contacto que preceden a la batalla. 


Estas mismas razones no parecen autorizar a sacar con- 
secuencias definitivas sobre la participación que en los éxttos 
o fracasos parciales ya acaecidos haya tenido cada uno de 
los tres elementos bélicos de Atre, Mar y Tierra. 


Pero existe un hecho, que se repite de manera tan clara 
y terminante en todas las fases de la campaña y a través de 
todos los teatros de guerra, que no podemos atribuir al azar 
natural de toda lucha, sino a la razón de su fuerza. 

El triunfo, lo mismo en el terreno táctico que en el estra- 
tégico, ha correspondido siempre al bando que adquiere no 
ya el dominio total del aire, sino tan sólo la supremacía en 
este medio. Precisó es advertir que esta supremacia no es fun- 
ción únicamente del factor cuantitativo, sino también de la 
calidad del material, armamento ofensivo y defensivo, imstruc- 
ción y moral de las tripulaciones, así como de las condiciones 
logísticas y emplazamiento de los aerodromos. Estas condicto- 
nes esenciales, entre otras varias, tienen de por sí tal tmpor- 
tancia, que dificilmente puede concederse la prioridad a cual- 
quiera de ellas. 

A dificultades de orden logístico aéreo hay que achaoar, 
sin género de duda, los movimientos pendulares que caracte- 
rigaron la campaña del norte de Africa. 


REALIDADES 


Artículo publicado en “A B C” el día 10 de da- 
ciembre de 1943 con motivo de la festividad de la 
Virgen de Loreto, Patrona de los aviadores y del 
Ejército del Atrre. 


La falta de radio de acción de la caza alada para operar 
sobre los estrechos daneses y noruegos di0 la supremacia a 
¡a Aviación alemana, obligando a retirarse a las unidades na- 
vales—incluídos portaviones—que trataban de impedir los 
aprovisionamientos por mar de las tropas que por sorpresa 
fueron transportadas a Noruega por vía dérea, 

La misma falta de radio de acción de la caza inglesa es- 
tacionada en Alejandría y los escasos .aerodromos en Creta, 


hicieron posible la rápida conquista de esta ista, por parte de 


los alemanes, con medios exclusivamente aéreos. 
La victoriosa campaña relámpago sobre los Países Bajos 


y Francia colmcidió con abrumadora superioridad de la Avia- 


ción alemana sobre la aliada, si bien es verdad que la evacua- 
ción del grueso del Ejército inglés en Dunquerque fué posible 
por el equilibrio de las fuerzas aéreas en este reducido sector; 
equilibrio a su vez mantenido por la concentración de toda 
la coza inglesa, mejor armada, y sobre todo con un número 
de aerodromos en su propio Su muy superiór a los escasos 
d. la costa oriental del Canal que podían utilizar los alemanes. 


En los numerosos encuentros, especialmente aeronavales, 
en el Pacífico, el éxito corresponde invariablemente al que 
cuenta con aeródromos terrestres más próximos al lugar don- 
de se produce el contacto de las fuerzas de superficie, si es 
que éste llega a producirse, ya que en varios casos el desen- 
lace llegaba cuando los gruesos de las flolas marítimas se en- 
contraban todavía a uno o dos días de distancia, y el choque 
había tenido ejecto únicamente entre las aviaciones embarca- 
das o terrestres, o entre éstas y las unidades de superficte. 

Todos cuantos ejemplos hemos citado, con muchos más 
—algunos recientisimos—que no mencionamos por estar en 


la memoria de todos, permiten afirmar, sin sentar plaza de 
profetas, que será siempre condición absolutamente in- 
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dispensable para llevar a cabo toda acción ofensiva por 
parte de unidades de superficie terrestres o maríti- 
mas, asegurarse el dominio del alre, por lo menos en 
la zona donde el esfuerzo principal haya de llevarse 
a cabo, 

Áhora bien: en el momento actual no habrá quien sin te- 
mor al descrédito en sus vaticinios pueda asegurar el éxito o 
fricaso de la aplicación de la guerra aérea total. Admitamos 
para nuestro análisis, interpretando con ligeras variantes la 
doctrina douhetista, tres fases en el desarrollo de esta guerra 
aérea total: 


Primer, Destrucción por la Aviación propia del poderto 
aéreo contrario (material de vuelo, instalaciones y fuentes de 
aprovisionamiento ). 

Segunda. Ataque para impedir la movilización y concen- 
tración de la fuerza de superficie contraria, destruyendo sus 
parques, depósitos y en especial sus comunicaciones; y 

Tercera. Ataques en masa, sin limitaciones de tipo sen- 
timental en la elección de objetivos materiales y morales, que 
provoquen en la mución que los soporte la desmoralización 
absoluta; desmoralización que al propagarse de la retaguar- 
dia al frente de contacto provoque a su vez la suspensión de 
hostilidades y petición de Hoz. 

Aunque kx realización de las dos primeras fases jué ple- 
namente conseguida por Alemanta en sus campañas condra 
Polonia primero y Francia después, no parece probable que 
en el futuro se desate una guerra entre dos naciónes con un 
desequilibrio tnicuil en su poder aéreo tan acentuado como en 
las citadas campañas. 


El fracaso alemán de la batalla de Inglaterra en el verano 
del 40, cuya finalidad se identifica con las dos primeras fases, 
confirma nuestra hipótesis. Los resultados obtenidos en los 
ataques llevados a cabo cóntra grandes poblaciones, aun con 
efectivos máximos de 800 aviones, permiten asegurar que es- 
tá dentro de las posibilidades actuales de la aviación de bom- 
bardeo destruir cualguier aglomeración urbana importante, en 
el orden económico, moral o político, de las que integran una 
nación europea. Es más: deóricamente, en función de la carga 
útil de un bombardero moderno y del poder demoledor del 
alto explosivo en uso, podría calcularse el número de avio- 
nes necesarios pura la destrucción de tal o cual población, y 
en suma, de la nación entera. 

Supongamos que la producción de material y el rendimien- 


to de las Escuelas permiten reponer con facilidad las pérdi- 
das sufridas durante el desorrollo del plan de bombardeo y 
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que éste se ejecuta en el tiempo previsto, Parecería, pues, lle- 


gado el momento de recoger el premio al esfuerzo aéreo, y 


en el caso más o menos probable de que la mación agredida 
no solicitara la paz inmediatamente, el Ejército de Tierra se. 
encargaría, con un simple paseo militar, de ocupar los restos 
calcinados de la nación. 

Esta hipótesis unicamente como tal puede admitirse, ya 
que si consideramos factible el cálculo de toneladas necesa- 
rias para la destrucción de materiales, imposible es especular 
sobre la fortaleza moral de una raza, y en consecuenci:, so- 
bre su manera de reaccionar ante los mayores reveses. 


Son las naciones ricas, fuertemente industrializadas, de 
alto nivel de vida y con predominio de la población urbana ' 
sobre la rural, las más vulnerables ante la guerra aérea, en su 
doble objetivo material y moral. La vida de estas naciones 
se concentra en limitadas zonas, y dentro de éstas sus gran- 
des aglomeraciones constituyen el objetivo ideal para accio- 
nes de bombardeo en masa, tanto más cuanto que—a pesar 
de lo que se lleva escribo en los últimos veinte años sobre la 
guerra aérea—ni aun las más recientes edificaciones se han pro- 
yeotado teniendo en cuenta esta contingencia. 

Por el contrario, la vida de las naciones agrícolas con pre- 
dominio de la población campesina de bajo nivel, de vida y 
organización económica sencilla, no depende de unos cuantos 
centros o zonas, y la disemincción de su escasa riqueza las 
hace poco apropiadas como objetivo de continuos bombardeos. 

Como ya deciamos, dificil es calcular el sembido de reac- 


ción de un pueblo ante ataques de esta naturaleza, por la 


complejidad de factores que en él intervienen; pero es un he- 
cho comprobado en todos los tiempos que los pueblos ricos, 
industrializados, menos guerreros que los agrícolas y monta- 
races, son más asequibles a la desmorolización y al desaliento 
que estos últimos. 

Así, pues, ante lo arriesgado que sería predecir en la hora 
actual el éxito o fracaso de la guerra aérea total, nos limita- 
mos a exponer nuestro convencimiento de que no basta ésta 
para vencer a una nación pobre en sus organizaciones econod- 
mícas, pero rica en patriotismo, orgullo y virtudes militares. 


Sería preciso al presunto vencedor ensayar ese paseo mi- 
litar sobre las ruimis de una nación aparentemente deshecha, 
bero poseyendo un Ejército con alta moral combativa, alimen- 
tada con una justa sed de venganza y apoyado en. terrenos 
cuya topognifía no se presta al empleo de los modernos me- 
dios de guerra, y entonces... La Historia está llena de sor- 
presas. 
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MODALIDADES EN EL EMPLEO DE LA AVIACIÓN DE CAZA 


Por el Comandante M. BENGOECHEA 


En nuestro anterior artículo, que trataba del traslado en 
el frente de unidades de caza, así como del empleo de las; mis- 
mas en caza libre y durante el combate, terminábamos hablan- 
do de tiro, dando unas normas prácticas y anunciando para 
otra ocasión el tratar de otras misiones. Vamos hoy, por tanto, 
a continuar cón lo que nos quedó pendiente: la aviación de 
caza en los servicios de protección, alarma e intercepción, y 
terminaremos con el reciente empleo de la caza embarcada. 


Protección. 


Otra aplicación de la aviación de caza no menos interesan- 
te es el ¿compañamiento de nuestros bombarderos o aparatoa 
de reconocimiento y asalto propios, para permitir que éstos 
realicen el servicio con tranquilidad, es decir, sin ser molesta- 
dos por la caza enemiga. 


En la orden que reciba el jefe de la unidad para la ejecu- 
ción del gervicio vendrá especificado, como es natural, el nú- 
m ro y clase de los aparatos a proteger; la misión que van 
estos a realizar, así como el punto y la hora del encuentro. 


De los anteriores datos deducirá el Jefe el número de avio- 
nes de su unidad que han de realizar la protección. Este nú- 
mero de aparatos que se fije ha de depender de la importan- 
cia, del servicio, cantidad de aparatos a proteger y de la posi- 
bilidad de encuentro con caza enemiga, según las informacio- 
nes que se tengan del sector donde se vaya a operar. Por esto 
no se pueden dar reglas fijas sobre la cantidad de caza que 
deba ir escoltando una formación. La proporción variará en 
cada ocasión, y la mejor norma será la experiencia de anterio- 
res servicios, debiéndose, en la duda, pecar por exceso antes 
que exponer a nuestros aparatos en el combate a una mani- 
fiesta inferioridad numérica que nos pueda ocasionar graves 
pérdidas, aparte de prohibirnos la buena realización del ser- 
vicio. 

Las condiciones atmosféricas también influirán en la ante- 
rior decisión. Con mal tiempo hemos de presumir menor acti- 
vidad enemiga, y más pequeña, tendrá que ser la protección 
necesaria que en un día de buena visibilidad. 


El mayor inconveniente de los servicios de protección, de 
todos conocido, es la pequeña autonomía del caza. Este pue- 
de profundizar hasta unos 250 kilómetros, como máximo, den- 
tro de las líneas enemigas, porque considerando el viaje de 
ida y vuelta y la posisibilidad de un combate—con la consi- 
guiente pérdida de tiempo y el mayor consumo de esencia al 
tener que emplear el motor casi a fondo—, nos expondriamos, 
en el caso contrario, a perder algún aparato por falta de com- 
bustible para llegar a nuestras lineas. 


Con objeto de aminorar el anterior inconveniente, el en- 
cuentro entre la caza y los aparatos que haya de escoltar debe 
verificarse lo más cerca posible del frente, ya que los aerodro- 
mos de la primera son siempre los más adelantados. La pun- 
tualidad es también factor esencialísimo para la caza de pro- 
tección, porque el llegar antes de la hora fijada al lugar de 
reunión supone, en la espera, un gasto innecesario de carbu- 
rante que, naturalmente, disminuye nuestra autonomía. Y el 
acudir con un solo minuto de retraso a la cita representa no 
reunirse ya con los aparatos a proteger y que éstos tengan que 
efectuar el servicio sin la seguridad debida. Por todo ello, los 
problemas de encuentro han de estudiarse con cuidado antes 
de efectuar estos servicios y determinar con exactitud la hora 
de despegue que nos haga estar con puntualidad en el punto 
y altura convenidos. 


Reunidas ya las distintas formaciones en el lugar fijado de 
antemano, comienza la protección. Esta debe realizarse por 
ambos lados de los aviones protegidos, conservando la forma- 
ción de combate, de la que ya hablamos en la misión de caza 
libre, y con diferencias de alturas sobre ellos de 500 a 1.000 
metros. Como: la velocidad de crucero de la caza es superior 
a la de los demás aviones, la protección deberá hacerse con el 
motor lo más reducido posible—-lo que a su vez aumentará la 
autonomia—y haciendo eses sobre la ruta que lleven los apa- 
ratos que se acompañen. 

En el caso de presencia de enemigo el piloto que prime- 
ramente lo observe debe comunicar por radio, y mediante cla- 
ve previamente establecida, la presencia y situación de los avio- 
nes adversarios al jefe de la formación. Este dispondrá enton- 
ces, según sus posibilidades y la cantidad de enemigo que di- 
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vise, quién debe atacarle, teniendo en cuenta que su misión 
es el acompañamiento y que no debe abandonar la escolta. Y 
es más, si la formación enemiga, por sus características, rum- 
bo que lleve, etc., se advierte no trae intención de atacarnos, 
o bien que no nos ha divisado, no se deberá combatir inútil- 
mente con ella, abandonando la misión principal, que es per- 
mitir que la formación que se acompaña realice su cometido 
sin molestia alguna. 


Sobre el objetivo, el jefe de la formación de caza distribui- 
rá sus fuerzas de tal forma, que mientras unos no se separen 
en ningún momento de los aviones protegidos, el resto, descri- 
biendo círculos más 'amplios y con ayer altura, realice una 
protección indirecta. 


El viaje de regreso del servicio debe efectuarse de la mis- 
ma forma que el de ida, abandonándose 
a la otra clase de aparatos que se haya 
escoltado, ya dentro de nuestras líneas. 
Se dirigirá después la caza a su aero- 
dromo para tomar tierra, o bien, sl la 
existencia de combustible lo permite, 
quedándose parte de la fuerza en ser- 
vicio de caza libre por el sector, si otras 
patrullas no lo estuvieran realizando. 
Esto dependerá, como es lógico, de la 
cantidad de aparatos disponibles para 
otros servicios y de la situación general 
del sector en aquel momento. 


Alarma e intercepción, 


Esta otra misión, para la que tam- 
bién se utiliza la aviación de caza, aun- 
que tiene carácter meramente defensivo, 
no por ello es menos importante. Á na- 
die se le escapa la necesidad de mante- 
ner este servicio con verdadero cuidado 


y atención, pues de como funcione dependerá el éxito o fra- 


caso de las acciones aéreas enemigas. 


El servicio de alarma tiene que reunir las siguientes con- 
diciones: ser permanente, de acción casi instantánea y que 
ofrezca garantía de seguridad. 


Permanente, porque el ataque o servicio enemigo puede 
sobrevenir en cualquier momento, y hay que estar prepara- 
dos contra toda eventualidad. 


Rápido, para en el momento de recibir por radio de los 
puestos de observación la presencia de la aviación enemiga, 
despegar inmediatamente y poder interceptarla antes de que 
realice su cometido. 


Que nos ofrezca garantía de seguridad, en el sentido de po- 
der mantener el servicio con una cantidad apreciable de avio- 
nes que, aunque no todos estén constantemente en alarma, 
puedan entrar en ella con un margen de tiempo relativamen- 
te pequeño. Por esto aludíamos en nuestro anterior artículo 
a la previsión que ha de tener el jefe de la unidad de conser- 
var, en su aéerodromo o aerodromos, parte de sus fuerzas dis- 
ponibles para destinarlas exclusivamente 'al mantenimiento de 
este servicio. 


10 
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La alarma se monta al amanecer y se retira con las últi- 
mas luces. Por la noche son las baterías de proyectores y las 
unidades de caza nocturna las encargadas de continuar la vi- 
gilancia. Durante el día existirá un turno entre las distintas 


escuadrillas de la unidad, para que siempre se encuentre una 
de alarma, 


La escuadrilla de turno montará el servicio de la siguien- 
te forma: Se colocarán en las proximidades del despegue y 
en la dirección conveniente para el mismo, los aparatos que 
se designen de servicio de alarma. El número de ellos lo deci- 
dirá el jefe de la unidad, según la actividad del sector, infor- 
maciones que posea, etc., y como mínimo colocará una pareja. 


Los pilotos en servicio de alarma se turnarán también, y 
durante el tiempo que permanezcan de servicio deberán es- 





Una pareja de “Me.-109” regresando de un servicio, 


tar dentro de su aparato, con el casco: puesto y perfectamente 
atados. El personal de tierra de cada avión de alarma per- 
manecerá junto a éste y en condiciones de ponerlo en marcha 
en el acto. 


Como los motores están parados, se debe tener la precau- 
ción de calentar con frecuencia, sobre todo en épocas frías, 
ya que el despegue debe ser casi simultáneo a la: orden de ele- 
varse, | 


Con objeto de evitar un rodaje de aviones excesivo, los 
relevos de pilotos se verificarán en los mismos 'aparatos, ya 
colocados junto a la T de despegue. Unicamente cuando se 
eleva la alarma, acuden los imaginarias a colocarse en el des- 
pegue por si fuera necesario incrementar la fuerza de los que 
ya se encuentran en el aire. 


El relevo debe hacerse con frecuencia—una buena medi- 
da es cada hora—, pues este servicio de espera dentro del apa- 
rato es incómodo y cansa al piloto. Como es natural, también 
se relevará al personal de tierra, aunque no es preciso sea. con 
el mismo intervalo de tiempo que a los pilotos, ya que su aten- 
ción y posición no es tan tensa como la de los primeros, 


El oficial de guardia aérea, que recibirá de la radio o por 
teléfono el aviso de la presencia en el sector de aviones ene- 
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migos, es el encargado de dar la señal —mediante una pistola 
de señales y con cohete rojo—para que despeguen los apara- 
tos colocados de alarma. Estos, una vez en el aire, reciben por 
radio la cantidad, clase, situación y rumbo de los aviones ad- 
versarios, así como su altura. 


El problema de encuentro debe ser mental y rapidísimo, 
y por ello debe el piloto de caza habituarse a ellos para inter- 
ceptar al enemigo y combatirle antes que realice su servicio. 


Cuando hayamos conseguido que el enemigo se retire sin 
cumplir su cometido, o ha realizado éste “a costa de un duro 
quebranto, habremos cumplido nuestra misión. 


Caza embarcada. 


No vamos a hablar ahora de la ventaja tan grande—y más 
que ventaja, necesidad-—que representa para una Escuadra el 
que sus aparatos de 
protección mantengan 
sobre la misma la su- 
premacía aérea en 
cualquier momento y 
ante un ataque aéreo 
enemigo, por intenso 
que sea. La actual 
contienda nos ha de- 
mostrado ya, y sigue 
demostrándonos, que 
una Escuadra sin de- 
fensa y reconocimien- 
to aéreo es fácil pre- 
sa del enemigo. 


Una de las más 
notables paradojas de 
la guerra es el por- 
taviones. Los estrate- 
gas aficionados profe- 
tizaron que un blan- 
co tan grande y sin 
córaza 'apreciable se- 
ría fácil objetivo de 
un bombardeo. Pero 
las lecciones de la 
guerra—que en realidad son las que interesan—han demos” 
trado que los portaviones han soportado bombardeos y enta- 


blado operaciones contra el enemigo con relativas pocas pér- 
didas. 


Ahora bien: la inmunidad del portaviones contra el ataque 
aéreo no depende del barco, sino de la calidad de la “caza” 
que alberga. De los primitivos aviones que transportaba, de 
escaso rendimiento aéreo, se ha progresado hasta llevar hoy 
día aparatos que compiten con los mejores bombarderos con 
gran éxito. 


Los derribos que «btiene la “caza” embarcada son cada 
vez en mayor número, y eso que conviene recordar a este res- 
pecto que en la protección naval —como en otros servicios—£l 
número de los aviones derribados no es de ninguna manera el 
exacto cómputo del éxito. Muchos blancos tentadores habrá 
ori que abandonar por mantener la posición correcta de 
defensa, 





Caza embareada, 
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-_La misión principal del caza embarcado es dar protección 
aérea a las naves de superficie. Para mejor realizar esta mi- 
sión, debe tener en cuenta el piloto que sólo una parte del es- 
pacio aéreo que la cubre es peligroso para la Escuadra. 


Si el avión atacante vuela muy alto, aparte de la menor 
precisión del bombardeo, siempre tendrá tiempo el navío ata- 
cado—si los vigias mantienen la debida vigilancia—para virar 
y cambiar de rumbo en lo que dura la caída de la bomba, Si, 
pór el contrario, vuela bajo, tiene que hacer frente, además, a 
una gran concentración de fuego de todas las armas automá- 
ticas de a bordo. 


De lo expuesto se deduce que una altura media será la 


zona más apta para el bombardeó o torpedeo, y es en esta zona 


donde principalmente debe prestar la caza la necesaria pro- 
tección. 


Los aviones enemigos pueden realizar el ataque sin o con 
protección de Caza. 
Dependerá de la dis- 
tancia a que se en- 
cuentre la Escuadra 
de las bases terres- 
tres enemigas. 


En el primer caso 
el problema está re- 
suelto, pues, como 
antes dije, hoy en 
día los portaviones 
transportan aparatos 
de caza de caracterís- 
ticas superiores 'a los 
mejores bombarderos 
o torpederos, y no es 
difícil apreciar de qué 
lado debe inclinarse 
la victoria. 


Si los aviones ata- 
cantes llevan protec- 
ción propia, que es 
el otro aspecto del 
ataque, se plantea en- 
tonces el siguiente di- 
lema: ¿Puede el caza embarcado llegar a poseer las caracte- 
rísticas del caza con base en tierra? Actualmente, no, y tiene 
superioridad el procedente de tierra debido al equipo de fre- 
no aéreo, ganchos, de catapulta, etc., que tiene que adaptarse 
al embarcado. Pero estos pequeños inconvenientes, que redu- 
cen indudablemente, si no la velccidad de crucero, sí las al- 
tas velocidades del combate, ¿no pueden compensarse de al- 


guna forma? 


Por lo pronto, el motor del caza embarcado puede ser ajus- 
tado para dar el mayor rendimiento a la altura de defensa en 
que actúa. Además hay que tener en cuenta la distancia desde 
ta costa donde se encuentren las bases terrestres al punto en 
que esté situada la Escuadra. Esto origina que la carga de 
esencia del que protege el ataque tendrá que ser siempre mu- 


: cho mayor—para poder realizar la protección y volar después 
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del combate hasta su base—que la que lleve el caza embar- 
cado, que actúa sobre su “aerodromo”. 
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Por todo ello vemos que, en efecto, estas pequeñas venta- 
jas del embarcado pueden compensar los anteriores inconve- 
nientes, y que aunque hoy día se mzntenga, indudablemente, 
una superioridad por parte de la caza procedente de tierra, 
conviene pensar que en el mañana esta superioridad pueda 
quedar aminorada, y entonces el ataque a una Escuadra o 
eran transporte protegido presentará muchas más dificulta- 
des, y de realizarse será a costa de grandes pérdidas y con 
pocas probabilidades de éxito. 


En resumen, se deduce que de lá cantidad y calidad de 
caza embarcada depende la invulnerabilidad de una Escua- 
dra o el éxito de un transporte, ambas cosás de gran impor- 


tancia estratégica y que deben ser tenidas en cuenta por el 
Mando. 
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Ataque al suelo, 


Aunque este era un servicio que también se encomendaba 
a la aviación de caza, hoy día no se la emplea para esta clase 
de misiones. 


Debido a la gran potencia de fuego de las modernas má- 
quinas antiaéreas y a la instrucción, cada día más perfecta, 
de los tiradores, las bajas ocasionadas a los cazas en sus ata- 
ques rasantes han ido en aumento, hasta llegar a unas cifras 
que no compensaban el éxito del servicio. * 


Por otra parte, la creación de unidades de asalto con po- 
tentes blindajes hace que sean estas unidades las más “aptas 
para realizar estos cometidos, 


Por lo anteriormente expuesto no incluyo entre las misio- 
nes de la caza el ataque rasante. 
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DEFEN SA DE AERODRO M 0S Por el Capitán de Infantería VILLALBA GÓMEZ-JORDANA 





LA TRAICION DE ICARO 


Durante la guerra del 14 la Aviación hace su apa- 
rición en los campos de batalla, posee aún posibilida- 
des muy limitadas; pero de hecho la reacción terrestre 
es prácticamente ineficaz contra ella; el avión sólo por 
el avión puede ser combatido. 


Durante la contienda actual, la Aviación, con sus 
posibilidades centuplicadas, interviene cada vez más en 
la batalla y la decide en no pocas ocasiones; pero a 
este perfeccionamiento del Arma no corre para.ela- 
mente un perfeccionamiento de su antídoto; la D. C. A. 
terrestre es aún poco perfecta para conseguir acciones 
de prohibición, y prácticamente, lo mismo que en el 
año 14, sólo el avión es obstáculo apreciable para el 
avión enemigo. 


La Infantería, la que ocupa el terreno y lo defiende, 
columna vertebral de os Ejércitos, en cuyo provecho 
combate toda arma, no podría resignarse a esto; cuan- 
do lucha en el espacio el águia es para él una difícil 
presa, le queda la posibilidad de atacarle en tierra y 
destruir su nido; pero para llegar a él precisa ser tras- 
ladado por la tercera dimensión mediante el concurso 
del Arma aérea, y una vez llegado al aerodromo ad- 
versario, ser apoyado por formaciones eficientes; sin 
este doble concurso tales audaces acciones no serían 
en absoluto posibles. 


Podemos, pues, decir que el Ejército del Aire, al 
crear y utilizar fuerzas paracaidistas, ha conseguido 
introducir a la Infantería en la batalla aérea, logrando 
que destruya en tierra aeronaves enemigas y limite po- 
sibilidades de acción, en cuanto a aerodromos, al bando 
adversario. 


Es evidente que con ello Icaro ha traicionado a 
Icaro. 


POSIBILIDADES DE AGRESION 


Entre las misiones que se confían a las tropas pa- 
racaidistas, figura con especial relieve la de ocupar 
aerodromos enemigos para destruirlos o utilizarlos 
como punto de posteriores desembarcos de tropas de 
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“En el día de ayer fuerzas paracaidistas 
ocuparon el aerodromo X.” 


(De cualquier parte de guerra de los Ejér- 
citos beligerantes, ) 


composición normal destinadas a favorecer una ofens]- 
va inmediata, actuando desde un punto neurálgico so- 
bre ia retaguardia de la zona atacada. Por esta razón, 
s3 bien ningún aerodromo está libre del peligro de una 
agresión parachutista, son los próximos al frente de 
combate, bien sean permanentes o eventuales, los más 
expuestos a tal tipo de acciones, 


Para ellos existe suspendida permanentemente so- 
bre sus instalaciones la amenaza de que contingentes 
lanzados se apoderen de él en el momento más inespe- 
rado, utilizándolo para posteriores fines; me parece 
ocioso insistir sobre la trascendencia que envuelve la 
pérdida de una base aérea en momentos anteriores a 
una ofensiva enemiga. 


En síntesis, de tal posibilidad debe deducirse una 
actitud propia, que se concreta en el siguiente princi- 
pio: “Un aerodromo de vanguardia debe comportarse, 
con respecto a su seguridad propia, en análoga forma 
que los elementos de una posición avanzada de tipo 
discontinuo, ya que, como ella, puede ser agredida en 


cualquier dirección y en cualquier momento.” 


SERVIDUMBRES DE LAS FUERZAS PARACHUTISTAS 


Lanzadas desde aviones a una altura variable, estas 
fuerzas poseen numerosas limitaciones en cuanto a 
efectivos y en cuanto a medios. 


En cuanto a efectivos, dado lo poco económico que 
supone el transporte y lanzamiento de unas tropas que 
corren positivo riesgo de ser aniquiladas, raramente 
serán lanzadas en efectivos superiores a un regimien- 
to; ello no significa que, una vez asegurado el aerodro- 
mo, no pueden ser reforzadas por tropas normales has- 
ta el extremo de constituir grandes unidades orgánt- 
cas; pero en principio el enemigo no arriesgará segu- 
ramente efectivos superiores a ,os ya indicados, y es 
con ellos con los que ha de combatir la guarnición del 
aerodromo. 


En cuanto a medios, la modalidad paracaídas prohi- 
be por ahora el que vayan dotados de carros, artillería 
e incluso piezas anticarros; 5e trata, pues, de una In- 
fantería embrionaria, evidentemente muy clásica, pero 
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con las cualidades que caracterizan a la Infantería cuan- 
do no posee una regular colaboración con las restan- 
tes Ármas, que le proporcionan seguridad o potencia 
de fuego; es decir, es muy apta para la defensiva, pero 
en cuanto a la ofensiva, sólo apta contra posiciones 
ligeramente organizadas. 


Sobre ello sus servicios son forzosamente minimos, 
y esto perdurará aun después de desembarcadas nue- 
vas unidades normales. 


Además, y en tanto no conecten con las vanguar- 
dias propias del Ejército que ha organizado la ofenst- 
va, corren continuo peligro de ser aniquiladas; sin ser- 
vicios, con sus flancos y retaguardia al descubierto, si 
no son socorridas en plazo muy breve, serán presa fá- 
cil para el adversario. 


De ello deducimos las consecuencias siguientes, que 
nos permitirán adoptar medidas eficaces contra Sus 
ataques. 


Ya que no poseen gran capacidad ofensiva, debemos 
obligarles a combatir contra posiciones bien organl- 
zadas. | 


Ya que su municionamiento es precario, debemos 
imponerles el combate por el fuego. 


Ya que poseen limitados medios anticarros, es con 
carros con lo que deben ser contraatacados. 


Ya que sus efectivos no son numerosos, hay que sub- 
rayar esta debilidad obligándoles a 
combatir en múltiples direcciones. 


ACTUACION DE LOS PARACHU- 
TISTAS 


No tenemos aún, naturalmente, 
conocimiento absoluto de qué modo 
actúan estas unidades; pero en la 
imperiosa necesidad de defendernos 
de sus agresiones, nos es ind:spen- 
sable deducirlo de algún modo. Ar- 
tículos, fotografías, noticiarios, con- 
versaciones directas con individuos 
pertenecientes a estas tropas y la 
reflexión prolongada sobre todo ello, 
nos permite hacernos una idea, a 1 
menos esquemática, del modo como 
pueden actuar estas tropas.. Veá- 
mos.0: 


Aviones de reconocimiento ob- 
tienen fotografías del aerodromo y 
sus instalaciones. 


Examinados los totoplanos, tl 
enemigo dosifica las fuerzas ejecu- 
tantes, las asigna direcciones de 
ataque, prevé el apoyo que estas 
tropas han de recibir por los aviones 
destructores. 


Llegado el día de la ejecución, 
los destructores atacan intensamen- 
te las armas antiaéreas localizadas 


Los paracaidistas reciben parte de su dotación de 
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y los aparatos estacionados en la pista de despegue, des- 
truyéndolos o impidiéndo.os despegar; simultáneamen- 
te un núcleo de paracaidistas ocupa y destruye la cen- 
tral de transmisiones, desconectando al aerodromo de 
la retaguardia y de sus órganos de mando. 


Las tropas lanzadas posteriormente se concentran 
en puntos indicados por pistolas de señales, y en co- 
laboración con los destructores vuelan las piezas anti- 
aéreas y aniquilan a la guarnición. 


Libres ya de enemigos, aseguran el aerodromo, 
defendiéndo.e en redondo mediante la constitución de 
potentes grandes guardias. 


Libre el acceso a la pista, las tropas de refuerzo 
enemigas empiezan a acudir, organizándose en tierra 
la gran unidad y procediendo a continuación a realizar 
la misión estratégica que se les ha asignado. 


Analizada la posible actuación, se deduce la orga- 
nización que debe darse a un aerodromo para eludir 
tal peligro, ya que las guarniciones actuales en sus 
barracones y las patrullas que recorren el campo no 
son ni mucho menos garantía suficiente; no se trata 
ahora de evitar un robo o una infracción de. régimen 
interior del establecimiento: se trata de combatir en 
cualquier momento, y para €llo es preciso desplegar 
de un modo permanente, no sólo en el tiempo, sino en 
el espacio. | 





este 


armamento y municiones por 


procedimiento, 
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ORGANIZACION DEFENSIVA DEL AERODROMO 


Veamos a continuación cuál pudiera ser esta orga- 
nización defensiva, para ver luego las consecuencias 
que ello tendría en el combate entablado contra fuer- 
zas parachutistas atacantes. 


La organización debe comprender: 


a) Una zona prohibitiva, constituida por líneas de 
minas entrecruzadas, minas de escasa potencia, sólo 
aptas contra Infanteria, superpuesta en lo posible a 
obstáculos naturales; los límites de dicha zona deben 
venir muy precisamente definidos por carreteras, lin- 
des o arroyos; en caso contrario, deben jalonarse; la 
circulación por dicha zona, en cuyo centro está situa- 
do el aerodromo, y cuyas dimensiones podrán ser las 
de un cuadrado de ocho kilómetros de lado, no se ve- 
mficará sino por pistas terminantemente definidas, En 
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esta zona se hallarán los asentamientos de Artillería 
antiaérea; parece ocioso añadir que el jalonamiento de 
la zona debe hacerse en forma no revelab e al enemi- 
go; es decir, no debe constituir alineaciones rectili- 
neas, ni debe abusarse del jalonamiento por señales 
identificables. 


b) Una barrera continua situada en torno al aero- 
dromo y distante de él aproximadamente 1.000 ó 2.000 
metros; dicha barrera, también perfectamente delimi- 
tada, tendrá una anchura mínima de 100 metros, y las 
minas en ella tendrán una concentración no inferior 
a 0,5 por metro cuadrado. | 


c) A una distancia tal que con sus armas bata efi- 
cazmente la pista de despegue, la guarnición estable- 
cerá y ocupará permanentemente un centro de resis- 
tencia en erizo, fuertemente organizado y alambrado; 
dicho centro de resistencia se elegirá de modo que pue- 
da ser utilizado como base de partida en todas las di- 





15 


REVISTA DE AERONAUTICA 


recciones, y sobre su guarnición se superpondrá el ma- 
yor número posib.e de ametralladoras antiaéreas y 
una Sección de Morteros de Infantería de 120 mm. 


d) Una porción de falsas obras que simulen asen- 
tamientos de Artillería y centros de resistencia, cuyo 
interior se hallará minado. 


Parece a primera vista que tal organización requie- 
re mucho material y mucho tiempo; pero examinada 
en detalle se aprecia que no ocurre así. En efecto, las 
baterías podrán organizar posiciones defensivas y guar- 
necerlas con los individuos no indispensables en el mo- 
mento del ataque para el servicio de las piezas; la guar- 
nición organizará por sí misma y cómodamente, ya que 
no se halla en contacto con el enemigo su centro de 
resistencia; las falsas obras (que deben ser guarneci- 
das por un arma automática y sus servidores, a efectos 
de dar sensación continua de ocupación y presentar 


Aerodromo e instalaciones. 


Carretera de acceso. 


IS 


3. Fortín de barreamiento. 
« 4. Zona de prohibición con líneas de 
minas. 
9. Zona de aislamiento de 100 metros 
de anchura, fuertemen:e minada. 
6, 7 y 8. Puestos de A. A. alambradas 


y defendido por zonas de minas 
con pistas de seguridad para atra- 
vesar los campos minados, 


9, 10, 11 y 12. Falsas posiciones de 
A. A. con su interior minado. 









13. Fa'lso centro de resistencia. 
14. Centro de resistencia que ocupa la 
ALLA INT] guarnición del aerodromo. 
EN RE AA ida 8] dr a 
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reacción que la confirme) se limitarán a trazados muy 
poco profundos, detalle que no reve.ará el fotoplano; 
la zona de prohibición no exige gran densidad de mi- 
nas, sobre todo teniendo en cuenta que se adaptarán 
a puntos de paso forzoso y sobre todo no exigen den- 
sidades superiores a una mina por cada veinte metros 
lineales. Sobre ello este material es siempre recupe- 
rable. 


Es indispensable que a estos efectos los aerodro- 
mos posean en dependencia orgánica secciones de Za- 
padores Minadores. 


Veamos a continuación, una vez organizado asi el 
aerodromo, cómo ha de desarrollarse el ataque. 


Olvidábamos señalar que a una distancia no supe- 
rior a diez kilómetros se improvisará una pista de des- 
pegue sin instalación alguna, donde permanentemente 
existirá un grupo de alarma; dicha pista, con sus apa- 
ratos camuflados, a ser posible en lindes de bosque, y 
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Observando el aterrizaje de los primeros lanzamientos. 


no utilizada más que en caso de extrema necesidad, 
difícilmente será captada por la observación aérea. Fe- 
mos tenido ocasión, al atravesar Polonia, de conocer una 
de estas pistas, que sólo era perceptible muy pocos 
metros antes de llegar a ella. 


DESARROLLO DEL COMBATE CONTRA LAS TROPAS 
PARACHUTISTAS 


El enemigo ha examinado ya los fotoplanos, y de 
su estudio ha deducido la existencia de un número de 
obras muy superior al existente en realidad; ni la pis- 
ta de despegue accesoria ni los campos de minas han 
podido ser captados por su observación, 


En su consecuencia, asigna a las tropas y destruc- 
tores objetivos verdaderos y falsos, por lo que se le 
obliga a dispersar en su perjuicio fuego y tropas. 


Iniciado el ataque, los destructores empiezan a ba- 
tir las obras falsas o verdaderas, y no se aperciben 
de su error, ya que las obras falsas presentan reacción, 
aunque débil; entre tanto el grupo 
de alarma despega y Se presenta € mo 
la batalla; los destructores y caza 200 
enemiga, obligados a presentar com- 
bate, desatienden las misiones te- 
rrestres y dejan de hostilizar la pis- 
ta, con lo que quizá podrán despe- 
gar los aviones estacionados en ella 
que aún no han sufrido averías gra- 
ves; entre tanto, la D. C. Á., que 
'ha dejado de ser hostilizada, se em- 
plea contra los aviones de trans- 
portes. 


Puede ocurrir que éstos sean 
abatidos en su mayor parte, y la 
caza y destructores enemigos obli- 
gados a abandonar el cielo; en tal 
caso, el ataque habrá fracasado; 
pero huyendo de un criterio optimis- 
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ta, supongamos que nuestra caza es abatida o dispersa- 
da y la Aviación enemiga vuelve a dominar en absoluto 
cl techo del aerodromo; pero aun asi no habrá consegul- 
do esto sin ver reducidos sensiblemente los efectivos 
puestos en juego. Sobre ello cabe la posibilidad de que 
la Aviación de los aerodromos próximos, alertada, 
haga su presencia efectiva de un momento a otro. 


Tenemos ya al enemigo lanzado en grupos sobre 
las direcciones de ataque; una vez en tierra, deberá 
proceder a concentrarse, lo que, habida cuenta de que 
se desplaza en terreno minado, no hará sin bajas, y 
más aún si la superficie donde ha tomado tierra es 
eficazmente batida por los morteros de 120 mm. que 
posee la guarnición del aerodromo. 


Concentrados a costa de bajas, emprenden el ata- 
que contra la pista de despegue armas antiaéreas y 
guarnición del aerodromo; en primer iugar, el apoyo 
que presta su Aviación, muy mermada ya y casi en tl 
límite de su autonomía, será bastante limitada; en se- 
gundo lugar, esta protección quedará muy diluida por 
la mu.tiplicidad de objetivos; en tercer lugar, la zona 
de seguridad que es preciso crear, siempre privará a 
los parachutistas de la cooperación aérea cuando se 
encuentre a distancias inferiores a 200 metros de las 
guarniciones atacadas. 


Aun así, las fuerzas parachutistas, progresando so- 
bre los campos de minas, atacarán a objetivos verda- 
deros; constituidos por asentamientos de piezas que, 
provistos de defensas accesorias y organizaciones en 
erizo, impedirán en la mayoría de los casos la ocupa- 
ción de los mismos. Los falsos asentamientos sí serán 
ocupados; pero el enemigo sólo encontrará en ellos 
campos de minas, que le ocasionarán nuevas bajas, y 
para reunirse con los restantes núcleos, habrán de em- 
prender una nueva y penosa marcha a través de los 
campos minados. 


Otras partidas habrán ocupado la pista de despe- 
gue; pero estando ésta batida por ias armas del cen- 
tro de resistencia, no podrán utilizarle para nuevos 
desembarcos en tanto dicho punto no haya sido ani- 
quilado, 


Así, pues, y tras nuevas marchas por las zonas mi- 





Este puesto de ametralladoras A. A. se puede utilizar también, si está estudiado su 
emplazamiento, para la defensa terrestre del aerodromo. 
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nadas, llegarán quizá a situarse en las proximidades 
del centro de resistencia; pero ya sin apoyo aéreo por 
la necesidad de su seguridad propia y desprovistos Je 
Artillería, nada podrán contra sus organizaciones semi- 
permanentes. 


Debilitados, con su munición casi agotada, some- 
tidos a un intenso y destructor fuego de la defensa, 
con sus posibilidades de maniobra limitadas por los 
campos de minas, serán presa fácil de cualquier con- 
traataque que en la zona de maniobra no minada em- 
prendan contra ellos las fuerzas de la guarnición apo- 
yadas por su Sección de Carros, contra los que no dis- 
pondrán norma mente ni de armas eficaces ni de obs- 
táculos eficientes. 


ses. 
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Finalmente, los núcleos enemigos que dispersos se 
refugien en la zona de prohibición, serán capturados 
por los carros lanzados en su busca, contra los que las 
l:geras minas que lo pueb.an no tienen acción alguna. 


Este es, en síntesis, el modo aproximado en que 
los hechos se producirían. Pensemos si la garantía que 
tal organización supone merece o no los gastos y tra- 
bajos que ocasiona; pero no olvidemos que en ocasio- 
nes la posesión del aerodromo que no hemos sabido 
o querido defender “a priori”, puede traer consigo el 
éxito de una ofensiva, el desmoronamiento de un fren- 
te y el aniquilamiento quizá de material y fuerzas 
cuantiosisimas, 
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Fué el milagro en el tiempo dorado en que Jacobo de Vorágine com- 
ponía con primor su leyenda áurea, y las guntes de toda la Cristiandad 
vivían en cotidiano pasmo ante los prodigios en que el Señor se mostra- 
ba pródigo, en gracia a su fe; cuando las catedrales se alzaban al com- 
pás de oraciones, e incienso de romerías subia hasta el cielo de todos los 
caminos de paz que llevaban a Roma o a Santiago de Galicia, de todos los 
caminos de guerra que conducían a la deseada Jerusalén. Una mañana del 
año de gracia de 1291, los habitantes de la tierra que separa Tersatz y 
Fiume, en la Dalmacia, vieron alzarse en la cumbre de una colina un edi- 
ficio que la víspera faltaba; y resultó que era aquél el mismo donde moró 
la Virgen Santísima y viviera su Hijo, Cristo nuestro Salvador, Mas he 
aquí que la casa se alzó otro día lzvemente de su colina, y cruzó el mar 
Adriático, y vino a posarse, como paloma, en el bosque de laureles de 
Loreta, en las Marcas de Italia. Aún tuvo dos nuevos y cortos vu*t- 
los, hasta venir a parar en su actual emplazamiento, sobre la carretera 
que lleva de Recanati al mar; pero fué aquel su otro vuelo en un 10 de, 
diciembre—el del año 1294—, y ha sido la fiesta de la Virgen de Loreto 
el 10 de diciembre de cada año, fiesta de los hombres que vuelan, pues que 
de la Aviación declaró a la Virgen Patrona Benedicto XV, el 24 de mar- 
zo de 1920. 


Ha sido por eso su fiesta este 10 de diciembre que acaba de transcu- 
rrir. Tiempo este de diciembre rico en promesas para los dos Ejércitos 
hermanos de Tierra y de Aire, las que les aseguran sus celestiales Pa- 
tronas. Fué el 4, fizsta de Santa Bárbara, Patrona de nucstra Artillería; 
el 8, fiesta de la Inmaculada, Patrona de España, y especialmente de su 
Infantería, que no en balde terciaron nuestros infantes en la defensa dei 
aquel dogma que los españoles adivinamos antes de que la Iglesia lo de- 
finiera, y defendimos, por eso, en Universidades y en campamentos, con 
picas y con latines escolásticos. Séanos permitido, por eso, saludar a las 
dos Armas fraternas en la conmemoración de sus Patronas; y refugiémo- 
nos nosotros en la esperanza de la nusstra, Santa Virgen de Loreto, en 
cuyo auxilio descansan las alas de la Aviación española, 
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Visa en el Real Colegio de Loreto. 


E! día 10 del actual, festividad de Nues- 
tra Señora de Loreto, Patrona de Avia- 
ción, se celebró una solemne misa en el 
Real Colesio de Loreto (O”Donnell, 57). 
Una compañía de la Plana Mayor de la 
Región Aérea Central, con estandarte, y 
la banda de música de la Primera Legión 
de T.opas de Aviación, formó frente al 
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Real Colegio y rindió honores a los seño- 
res ministros que presidieron la función 
religiosa. A la puerta de entrada a! edi- 
ficio había cañones antiaéreos, y numero- 
sas colgaduras cubran la fachada, La 
capilla estaba bellamente iluminada y 
adornada magníficamente con flores y 
emblemas de Aviación. En el altar, la 
imagen de Nuestra Señora de Lo: eto. 
Poco antes de las once y media llegó 
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el Ministro del Aire, Teniente general 
Vigón, al que esperuban el Jefe del Esta- 
do Mayor del Aire, General Gallarza (don 
Eduardo); e: Genera] Jefe de la Región 
Aérea Central, Sr. Gallarza (don Joa- 
quín), Jefe también de la Jurisdicción 
Central Aérea, y los Genera es De Orleáns 
y Borbón, Jefe de la Región Aérea del 
Estrecho; Aymat Mareca, Inspector ge" 
neral de Antiaeronáutica; Gonzalo, Di- 
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rector general de Instrucción; Roa, Di- 
rector general de Industria y Material; 
Lecea, Director general de Antiaeronáu- 
tica, y algunos más. ] 


-El Ministro del Aire revistó las fuer- 


zas que ,e rindieron honores. Los Minis- 


tros del Ejército, General Asensio; de 
Marina, Vicealmirante Moreno, y el de 
la Gobernación, Sr. Pérez González, Co- 
ronel tambiéín del Cue.po Jurídico del 
Aire, a su llegada pasaron separadamen- 
te revista a las fuerzas formadas. 


Ocuparon la presidencia los Ministros 
del Aire, Ejército, Marina y Gcberna- 
ción; el Jefe del Alto Estado Mayor, Te- 
niente general Dávila; Capitán general 
de la Primc:a Región Militar, Capitán 
general Saliquet; primer teniente de al- 
calde, conde de Casal, y el Jefe de la Ju- 
risdicción Central Aérea y de la Región 
Aérea Central, General Gallarza (don 
Joaquín). En la inmediarión de la presi- 
dencia, los Subsecretarios del Ejército, 
General Borbón, y del Aire, Gene:al Sáenz 
de Buruaga; Secretario general del Mi- 
nisterio de Marina, Almirante Moréu; 
Jefe del E, M. del Ejército, General Gar- 
cía Valiño; Gobernador militar de esta 
plaza, General Sáenz de Bu.uaga (don 
Eduardo); Jefe del E. M. del Aire, Ge- 
neral Gallarza (don Eduardc); Jefe de 
la Región Aérea del Estrecho, General 
De Orleáns y Borbón; Director general 
de la Guardia Civil, General Alonso Ve- 
ga; Jefe del Cuerpo de Inválidos de Avia- 
ción, General lzquie.do; Generales Ay- 
mat, Lecea, Martínez Herrera, Lacuerda, 
Vitoria, Roa y otros, con los jefes y ofi- 
ciales de Aviación y otras Armas. 

En la misa ofició el capellán del Aire 
don Andrés González. La oración sagra- 
da ccrrió a cargo del reveiendo padre 
don Pedro Cantero, rector de. Patronato, 
que exaltó las virtudes y heroísmo de los 
aviadores españoles. El coro interpretó a 
cuatro voces la misa de Perossi, 


El obispo auxiliar de Mad:id-Alcalá, 
doctor Morcille, oyó misa en la parte «del 
Evangelio; al lado de la Epístola, la Di- 
rectiva de a Asociación de Damas de 
Nuestra Señora de Loreto, cuya presi- 


dencia ocupaba la esposa del Ministro del 
Aire, en representación de $, A, R. la In- 
fanta doña Beatriz, 
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Una vez terminada la ceremonia reli- 
giosa, desfiló ante dichas autcridades la 
compañía que lindió honores. 





COLOCACION DE LA PRIMERA PIEDRA DEL MINISTERIO 


DEL 


En el lugar donde estuvo emplazada 
la Cárcel Medelo, y a la una de la tarde, 
se verificó el acto de colocar a primera 
piedra del nuevo Ministerio del Aire. 


Presidió la ceremonia el señor Minis- 
tro, recibido a su llegada por el Ccman- 
dante Sr. Ped:aza, sus ayudantes y el 
ingeniero del Ministerio Sr. Gutiérrez 
Soto. Acompañaban al señor Ministro va- 
rios Generales y Jefes del Ejército del 
Aire, así como representaciones de otras 
Armas y Cuerpos, y el alcalde del Ayun- 
tamiento de Madrid, Sr. Alcocer, 
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El acta fué firmada por el Teniente 
general Vigón, Sr. Alcocer, Generales 
Gallarza (den Eduardo) y Sácnz de Bu- 
ruaga (don Apolinar), Coronel Vives y el 
arquiterto de la obra, Sr. Gu:iérrez de 
Soto, y fué depositada en una arqueta, 
en unión de una medalla de la Vi gen de 
Loreto y ejemplare: de la Prensa del día. 
La primera paletada de tierra la echó el 
señor Ministro, y a continuación, las per- 
sonalidades firmantes del acta, colocán- 
dose encima a primera p'edra. Esta lle- 
vaba la siguiente inseripción: “El día de 
Nuestra Señora de Loreto, 10 de diciem- 
be de 1943, siendo Jefe del Estado es- 
pañol el Caudillo. Grneral simo de los 
Ejércitos, Excmo. Sr. D, Francisco Fran- 
co Bahamonde, y Ministro del Aire el ex- 
celentísimo señor don Juan Vigón, se pu- 
so esta primera piedra del edificio para 
Minis:erio del Aire.” 

Todas las personalidades asistentos al 
acto, una vez éste terminado, recor iercn 
los terrenos en donde se realizan las 
obras, que tendrán una duraión aproxi- 
mada de cuatro años y cuyo coste se e.e- 
va a cerca de cien millones de pesetas. 


Visita al Caudillo. 


Fin las primeras horas de la tarde, y 
con motivo «de la festividad del día, el 
Ministro del Aire, acompañado de una 
Comisión de Gene ales y Jefes de Avia- 
ción, se trasladó a El Pardo, donde cum- 
plimentó al Jefe del Estado, Cavdillo de 
España, Generalísimo de los Tijércitos 
Nacionales de Tierra, Mar y Aire, 
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En Cuatro Vientos. 


En Cuatro Vientos se celebró una misa 
en el patio central y ante una imagen de 
Nuestra Señora de Loreto. Prezidió la 
ceremonia el Coronel jefe del cantón, ilus- 
trísimo señor don Manuel Loma Arce, y 
el Teniente coronel Sr, Cabezas y Fer- 
nández de Castro, Jefe de la Primera 
Legión de Tropas de Aviación. A su in- 
mediación formaron numerosos jefes y 
oficiales del cantón, y detrás, los subofi- 
ciales, la primera bandera de la Prime- 
ra Legión, al mando del Comandante se- 
ñor Palomino, y los aprendices de la 
Maestranza Aérea. 

Una vez terminada la misa, el Coronel 
Loma ordenó el desfile de las fuerzas a 
sus respectivos alojamientos, dando co- 
mienzo acto seguido un partido de fútibol 
entre los de la Legión y los aprendices, 
que terminó con una rotunda victoria de 
los primeros, y una carre:a ciclista, que 
ganó un especialista fotógrafo. Como pre- 
mio obtuvieron los ganadores dos bonitas 
copas. 

Después de la excelente comida servi- 
da a la tropa tuvo lugar una simpática 
reunión en el comedor, preparado y ador- 
nado con tal fin, consistente en la inter- 
pretación de un va.iado repertorio por 
competentes artistas de la capital, que en- 
cantó al numeroso awditorio, quien pre- 
mió con nutridos aplausos su trabajo. 


En Tablada. 


En la base aérea de Tablada se cele- 
bró una solemne misa ante un altar por- 
tátil con la imagen de la Virgen de Lo- 
reto. Asistieron autoridades, jerarquías 
y rep. esentaciones; Os Generales, jefes, 
oficiales, suboficiales y tropa de la Región 
Aérea del Estrecho, y comisiones de los 
distintos Cuerpos de guarnición en Sevl- 
lla. Una vez terminada la misa, se pro- 
cedió al reparto de premios entre las cla- 
- ses y soldados que se han distinguido por 
su conducta militar. Por la tarde hubo 
también otros actos, entre los que desta- 
có un festival taurino. 


En Avila, 


Emn Avila, las fuerzas de Aviación, pa- 
ra honrar a su Patrona, Nuestra Señora 
de Loreto, han celebrado una misa en el 
santuario de a Virgen de Sonsoles, 

Asistieron al acto las autoridades más 
representativas de la plaza, jerarquías, 
fuerzas del Ejé:cito del Aire y comisio- 
nes de los Cuerpos de guarnición en la 
ciudad, así como numerosísimo público. 
Al finalizar la ceremonia, las fuerzas de 


PROYVI 


Diciembre 1943 


NCIAS 





Aviación desfilaron con toda brillantez 
ante las autoridades y jerarquías, siendo 
aplaudidasz, 


Í 


En Alcantarilla. 


En el aerodromo de Alcantarilla tuvo 
lugar una solemne misa de campaña con 
motivo de la festividad de la Virgen de 
Loreto, Pat.ona de Aviación, a la que 
asistieron las autoridades y jerarquías. 


En Valencia. 


En Valencia, las fuerzas de Aviación 
han celebrado la festividad de su Patro- 
na, la Virgen de Loreto, con toda brillan- 
tez En la catedral se ha oído una misa, 
a la que han asistido todas las autorida- 
des, jerarquías, fuerzas del Ejército del 
Aire y representaciones de las Armas y 
Cuerpos que guarnecen la ciudad, así co- 
mo gran cantidad de público. 

Después de 'a misa fué bendecida la 
imagen de la Virgen de Loreto, obra en 
madera del artista Sr. Matéu, que ha sido 
dorada por el Minis*erio del Aire. 

En el aerodromo de Manises, el Gene- 
ral Longoria, Jefe de la Región Aérea de 
Levante, obsequió a las autoridades y je- 
rarquías, y por la noche se verificó un 
baile de gala en el Ayuntamiento, al que 
asistieron las ¡personas más representati- 
vas de la capital. 

La tropa tuvo comida extraordinaria. 

El día 11 se ce.ebró una misa en su- 
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fragio de los caídos de Aviación, en la 


santa iglesia catedral, a la que asistieron 
las autoridades principales y jezarquías 
de la plaza. 


SOLEMNES FUNERALES POR 
LOS CAIDOS DEL EJERCITO 
DEL AIRE 


En Madrid, en la capilla del Real Co- 
legio de Loreto, se celebró el día 11 una 
misa de “réquiem” y responso en sufra- 
gio de las caídos del Arma de Aviación 
y afrtiadas difuntas de la Asociación de 
Damas de Nuestra Señora de Loreto, Pa- 
trona de Aviación, en la que ofició el re- 
verendo padre don Pedro Cantero, rector 
del Patronato. 

Ocuparon la, presidencia los excelentí- 
simos señores Ministro del Aire, Tenien- 
te general Vigón; Capitán de navío Mar- 
qués de Huétor de Santillán, en repre- 
sentación del Jefe del Estado Mayor de 
la Armada; General Sáenz de Bw:uaga 
(don Apolinar), Subsecretario del Aire; 
Gobernador militar de Madrid, General 
Sáenz de Buruaga (don Eduardo) ; Inten- 
dente general del Aire, Genera: Martínez 
Herrera, y el Sr. Alcocer, alcalde de esta 
capital. 

Ocuparon sitio de preferencia, junto al 
altar, las señoras de la Asociación de Da- 
mas de Nuestra Señora de Loreto. 

Asistieron numerosos jefes y oficiales 
del Ejército del Aire y diversas repre- 
sentaciones de las Armas y Cuerpos de 
ouainición en esta plaza. 
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ENTRENAMIENTO DE LOS PILOTOS DE LA AVIACIÓN 


Las dificultades que presenta el aterrizaje sobre las cubier- 
tas de vuelo de que están dotadas determinadas unidades na- 
vales, ya que, dadas las extraordinarias velocidades a que ate- 
rrizan los actuales cazas y demás tipos de aviones de primera 
línea, todas estas cubiertes resultan reducidas para aquella 
. maniobra, que se convierte en una operación complicada a 
pesar de los dispositivos de frenado que llevan instaladas, obli- 
gan-a someter a los pilotos de la aviación embarcada a un 
entrenamiento gradual que les permita familiarizarse con estos 
aterrizajes y realizarlos con la mayor soltura y naturalidad. 


En Inglaterra la aviación embarcada en la Flota—a dife- 
rencia de la aviación del Servicio de Costas .y protección del 
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EMBARCADA 


tráfico marítimo, que pertenece a la Royal Air Force—forma 
parte integrante de la Marina, y corresponde a ella, por tan- 
to, la instrucción y entrenamiento de su personal navegante. 
Dispone para ello en determinadas bases navales, por regla ge- 
neral situadas, teniendo en cuenta el clima de las Islas Bri- 
tánicas, en regicnes que disfrutan de un gran número de días 
de buen tiempo y clara visibilidad, de Escuelas aeronavales 
de entrenamiento, unas de cazas y otras de distintas especia- 
lidades. 


Los alumnos llegan a estas Escuelas, después de una selec- 
ción detenida y de un reconocimiento médico especial, con 
suficiente experiencia de la vida en la mar; pero también hen 
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volado gran número de horas en toda clase de aviones, desde 
la avioneta de la Escuela elemental hasta los más rápidos ca- 
zas. En otros centros, antes de pasar por estas E:cuelas, los 
alumnos han adquirido los conocimientos necesarios de radio- 
telegrafía, radiotelefonía y manejo del gonio de a bordo, y 
del mismo modo han practicado la identificación y reconoci- 
miento de barcos, así como el tiro aéreo. Al empezar las en- 
señanzas de la Escuela cursan naveg:ción y meteorología. 


E] reconocimiento de aviones es asunto que ocupa gran 
número de clases. La Escuela emplea un cierto número de 
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Clase de identificación de aviones. 


obreros, que se ccupan exclusivamente de reproducir tipos de 
toda clsse de aviones; dibujan los modelos a escala y luego 
los construyen a mano. Se incluyen, por último, en el progra- 
ma de la Escuela conferencias referentes al combate y arma- 
mento aéreo. 


Los instructores sen pilotos de la Royal Navy o de la 
R. N. V. R., con muchos servicios en el Mediterráneo o en 
les campañas del norte de Africa, y aun han alcanzado algu- 
nos, las operaciones de Noruega o la batalla de Inglaterra. 
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La mayor parte de los instructores son así jóvenes en edad, 
pero no tanto en experiencia. 


El jefe de instructores se esfuerza en mntener las ense- 
ñanzas de la Escuela a la altura de las últimas doctrinas de 
la guerra aérea. Muchas veces dessparece de la Escuela du- 
rante unos días para hacer estudios e investigaciones en las 


torm-iciones del Mando de Caza o del Mando de Bcmbardeo 
de la R. A. E. 


Los primeros ejercicios del plan de enseñanza de vuelo son 





El segundo jefe de la Escuela examina los gráficos que mues- 
tran los adelantos de los discípulos. 


más o menos elementales. Comprenden vuelo normal, aterri- 
zajes, pérdidas de velocidad y barrenas, aterrizajes forzosos 
e imprevistos, vuelo con instrumentos, utilización de radio- 
faros en recaladas y aterrizsjes, y, por último, vuelos al mí- 
nimo de la velocidad de sustentación. 


Llegár a dominar concienzudamente esta última clase de 
vuelo, al borde mismo de la pérdida, es labor de especial im- 
portancia para los pilotos de la aviación embarcada, ya que 





Un alumno a punto de realizar 


un buen aterrizaje. 
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Perfecto aterrizaje de un profesor. 
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Primer vuelo suelto. Las últimas instrucciones. 


la maniobra, para poder posarse con seguridad sobre las cu- 
biertas de vuelo de los portaviones, se hace siempre en planeo 
muy tendido, con bastante motor; únicamente de 5 a 1o kiló- 
metros más de velocidad que la crítica de pérdida. 


. Ya se trate de cazas o de torpederos-bombarderos—las dos 
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Los alumnos deben aproximurse en el aterrizaje a una línea blanca. 


especialidades de primera línea de aviones embarcados—, la 
enseñanza tiene siempre lugar, en lo que a aterrizaje se refie- 
re, sobre pistas que simulan las plataformas de los portavio- 
nes y dotadas además de los dispositivos de frenzje de las 
mismas, para accstumbrar a los alumnos a las dimensiones y 
distancias que han de presentárseles. Un 
gran número de horas del plín de ense- 
ñanza se dedican al aterrizaje scbre es- 
tas pistas, que simulan la cubierta, ya 
que las dificultades que se presenten al 
intentar aterrizar en ellas, obligan a los 
pilotos embarcados a hacer de estos ate- 
rrizajes un erte delicado, que produci- 
rízn al contemplarlos cierta emoción y 
sobresalto a un piloto de base de tierra. 
Los aviones embarcados no aterrizan 
nunca suavemente, sino que son lanza- 
dos sobte la cubierta de golpe y porra- 
zo, y ún'cemente la seguridad que pro- 
porcionan los aviones modernos permite 
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esta práctica, en que el piloto—que dispone de un margen de 
velocidad muy limitado—no aterriza su avión, sino que éste 
es aterrizado por medios externos. Así es, y parece que segui- 
rá siendo, el único medio de aterrizar caz:s de gran velocidad 
en la cubierta de un portaviones, y explica. por qué los fuse- 
lajes de los cazas normales tienen que ser reforzados en las 
versiones dedicadas a la caza embarcada. 


También practican mucho los alumnos en la primera par- 
te del programa de instrucción, el vuelo y el planeo con tren 
de aterrizaje y los flaps puestos—nunca por debajo de los 
300 metros—, ya que en los portaviones se ordena con fre- 
cuencia, para no “comerse” el campo, meter gases, y enton- 
ces se repite la maniobra de entrada, sin quitar los flaps y 
con el tren sin replegar. 


Se insiste mucho en los ejercicios de aterrizaje forzoso. 
Se elige un día bueno, de buena visibilidad y de pocos “ba- 
ches”. Se previene a todos, incluso a los aviones visitantes 0 
transeúntes, que un alumno va a rezlizar un aterrizaje impre- 
visto. Los instructores de los alumnos que van a tomar parte, 
desde la torre de mando manejan la radio en la misma fre- 
cuencia que la del avión del alumno. Este, en el aire, a 1.000 
metros de altura da vueltas alrededor de la base, y recibe de 
pronto del instructor la orden de parar el motor. Debe inme- 
diatamente cortar gases, poner flaps y reglar el paso de la 
hélice, continuando el planeo para entrar en la pista en for- 
ma adecuada y altura conveniente, sin 
en que estos ejercicios se continúen por 
bajo de los 20 metros de altura que se 

marcan cumo límite de seguridad. 


En otros ejercicios, ya más avanz2da 
la instrucción, se practican los vuelos en 
formación sobre regiones indicadas para 
el vuelo rasante y navegación en vuelo 
bajo. T=mbién practican acrobacia, com- 
bate aéreo y vuelos de altura en forma- 
ción hasta los 10.000 metros. No se 
practica la acrobacia por debajo de los 
2.500 metros, ni se prolonga el comb-" te 
a menos de los 1.500. El vuelo bajo se 
efectúa siempre dentro de las zonas 
prescritas. 


En los vuelos de ataque en formación, 
el instructor la guía y la conduce hacia el objetivo, pero pue- 
de ordenar a cualquier ¿lumno que ocupe su puesto. El ob- 


_jetivo corre a cargo de algún avión anticuado y no muy rá- 


pido, que debe aguantar pacíficamente la acometida de la for- 
mación “asaltante. 





Girando los discos, se ordena al piloto “meter motor” y repetir la maniobra. 
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Los pilotos embarcados, antes de aterrizar, dan sus últi- 
mas vueltas a una altura de 150 a 200 metros y a una dis- 
tancia de media milla del portaviones. Esperan así que les 
llegue por radio la autorización para planear hacia su cubier- 
ta, y cuando ésta ha llegado toman tierra uno tres otro. 


El oficial de señales se sitúa en el borde de entrada de la 
cubierta, llevando en ambas menos los discos de señales, que 





Aterrizaje sobrz la cubierta del portaviones. Puede apreciarse 
el disposttivo de frenado. 


coloca horizontales en posición de espera. Levantados signifi- 
ca “elevarse”, y bajándolos en dirección del suelo se orde- 
na “perder altura”. Girando los discos se quiere decir: “Más 
motor”; un disco atravesado sobre el cuerpo dice: “Demasia- 
do de prisa”; los dos cruzados ordenan “cortar motor”. Los 
pilotos, que vienen planeando a medios gases, obedecen sim- 
plemente las señales de los discos y paran sus motores cuan- 
do aquéllos se lo ordenan. Deben aproximarse en el aterrizaje 
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Ha sido durante la contienda actual cuando se ha logrado 
una aplicación racional y eficaz de este utilísimo medio para 
la limitación de la velocidad durante la aproximación al obje- 
tivo, en vuelo en picado. La técnica aeronáutica ha reportado 
así un gran servicio al Arma aérea, permitiendo el empleo en 
eran escala y, dentro de las mejores condiciones de seguridad y 
eficacia, de esta clase de bombarderos. La limitación de la ve- 
locidad no obedece en modo alguno, como mucha gente su- 
pone, a evitar en lo posible los grandes esfuerzos a que se en- 
contraría sometido el avión durante el descenso, pues la téc- 


nica, constructiva permite, en la mayor parte de los casos, la . 


realización de estos vuelos sin que ningún elemento estructu- 
ral ceda a la fatiga. Así por ejemplo, el conocido monomotor 
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tanto como les sea posible a una línea blanca que durante su 
tendido planeo les sirve de referencia. Interesa más esta apro- 
ximación que el aterrizaje en sí, y en los despegues los avio- 
nes se colocan sobre esta línea precisamente, y se les ordena 
después, por medio de los discos, que metan gases y se eleven, 


En los aterrizajes sobre cubiertas simuladas en la Escue- 
la se utilizan las órdenes por redio para mantener el contacto 
entre el instructor, que permanece en 
la torre de mando, y el alumno que está 
en el aire. Corrige de este modo sus 
errores y le aconseja si algo marcha mal; 
por ejemplo, en caso de avería al sacar 
_ el tren de aterrizaje, o al tratar de qui- 
tar los flaps. No debe confundirse «al 
instructor con el oficial de señales, que, 
lo mismo que en el portavicnes, actua- 
rá con sus discos en las cubiertas simu- 
ladas en tierra. 


Cada escuadrilla tiene una palabra 
clave y cada avión su número, lo mis- 
mo que el instructor—que esté en la ra- 
dio de la torre de mando—, que tie- 
ne también el suyo. Puede así soste- 
nerse un diálogo a través del aire en- 
tre el instructor y el piloto en vuelo, Se 
radiará así frecuentemente: “El Egeo 2 
llama al Egeo 31: entraste con el ala 
izquierda baja, entraste con el ala iz- 
quierda baja.” O también: “El Egeo 2 
llama al Egeo 31: da otra vuelta, da 
otra vuelta.” 


en la fotografía 


Para practicar los aterrizajes nocturnos y los ataques de 
noche en vuelo bajo se acostumbra a los pilotos gradualmen- 
te a la oscuridad empezando los vuelos antes del crepúsculo, 
y se ven desarrollando después, más tarde cada vez. Los dis" 
cos blancos utilizados de día son sustituidos por otros ilumi- 
nados. Esta instrucción ha dado muy buenos resultados, y los 
pilotos pueden cumplir su cometido mejor que si se les lanza 
directamente en plena noche. | 


Por la recopilación, 


J. 2. 


MICOS DE PICADO 


Ju-87 puede recogerse normalmente a la salida de un picado 
realizado sin el empleo de los frenos y alcanzando la máxima 
velocidad. Hizn sido consideraciones de orden bélico, preferen- 
temente tácticas—por ló menos en el primer periodo de su 
empleo—las que condicionaron la realización del picado. En 
efecto, la destrucción de determinados objetivos, como fuertes 
núcleos de resistencia, fortines, concentraciones de tropas en 
lugares al abrigo de los fuegos de la artillería, objetivos en 
movimiento, etc., exigía, de una parte, un aumento de las pro- 
babilidades de hacer blanco con respecto al bombardeo nor- 
mal y, de otra, una aproximación mayor a los objetivos, si es 
que habia de lograrse su destrucción, conservando o disminu- 
vendo, a ser. posible, la propia vulnerabilidad; ambas carac- 
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rísticas las reúne el bombardeo en picado, si se hace con 
arreglo a determinados principios. Uno de ellos es, precisamen- 
te, la limitación de la velocidad en beneficio de un». segura loca- 
lización y puntería, una mayor aproximación al objetivo y una 
considerable disminución de los esfuerzos a que se ven some- 
tidos avión y tripulación; esta reducción de esfuerzos obra, a 
su vez, mejorando las condiciones fisiológicas de resistencia de 
la tripulación para afrontar las ulteriores situaciones tácticas. 
Un empleo racional y metódico de las formaciones de esta 
ciase de bombardeo permite reducir algo, aunque no mucho, 
la vulnerabilidad, pues la cada día más poderosa y eficaz de- 
iensa antiaérea de aquella clase de objetivos vuelve :a hacer 
bastante arriesgzdos estos ataques. AY 


La concepción teórica del limitador de velocidad ha sido 
muy variada; sin embargo, la experiencia ha: demostrado 
que solamente muy pocos tipos hen dado un resultado sa- 
tisfactorio desde el punto de vista de la aplicación bélica; 
y es que las exigencias impuestas a estas instalaciones, an- 
tes de ser adoptedas definitivamente, son muy numerosas y 
difíciles de cumplir. Como procedimientos interesantes - desde 
el punto de vista teórico podemos citar, por ejemplo, el desdo- 
biamiento de la superficie del timón de dirección, con ángulo 
de abertura variable, el empleo de hélices cuyo paso puede in- 
vertirse, para logrzr el aumento de resistencia al avance desea- 
dc, las aletas de intra, extradós o mixtas colocadas en las pro- 
ximidades del borde de ataque, del de selida, sobre los ale- 
ronts de curvatura, etc., superficies frenantes adosadas al fu- 
selaje y otros más. La mayor parte de los sistemas mencio- 
nados adolecen, bien de ser su acción poco intensa, bien de 
provocar una perturbación demasiado fuerte en la corriente de 
alre que escapa por el borde de salida del ala y que influye 
nocivamente en las condiciones de trabajo de los órganos es- 
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Ju-88, aletas mixtas (intra y extradós), bien abatibles sobre 
:0s planos o eclipsables, 'a pesar de haber proporcionado un 
funcionamiento bastante seguro y eficaz, presentaba sus in- 
convenientes: puede citarse, por ejemplo, su vulnerabilidad, 
que podía acarrear en caso de rotura durañte el picado a 
través de intensas barreras de la D. C. A., fuertes desequili- 
brios que conducían en muchos casos a catástrofes insupera- 
bles por el piloto; la imposibilidad de largar el conjunto; la 
transmisión hidráulica; una acción perturbadora, aunque dé- 
bil, sobre los mandos del avión, etc., son otras tantas desven- 
tajas del mencionado sistema, que, <a pesar de ello, ha sido, 
como deciamos más arriba, el de mejores resultados y más 
constante aplicación. - | 


El tipo de freno aerodinámico del Dornier-217 representa 
un? diversión completa del sistema anterior y su estudio ofre- 
ce especial interés. 


Como se observa en la figura 1, su arquitectura semeja 
un abanico formado por cuatro palas (€n el esquema sólo 
son visibles dos de ellas), dos dispuestas horizontalmente 
y les otras dos en posición vertical; estas palas: componen 
una superficie frenante A, y van unidas a la nuez C por 
medio de unos vástagos, de tal modo que el desplazamien- 
to de la nuez a lo largo del eje roscado D provoca la abertura 
o cierre gradual del freno. Aproximadamente por la mitad de 
su longitud las palas van conectadas a un sonorte rígido F por 
medio de los brazos B, que actúan simultáneamente como su- 
perficies complementari:s de frenado. Estas superficies facili- 
tan, por su disposición, la retracción de las palas. 


El funcionamiento de conjunto se desprende fácilmente de 
la observación del esquema anterior: un motor eléctrico pro- 
voca el desplazamiento de la tuerca C a lo largo del eje rosca- 
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Figura 1. 


tabilizadores y de mando del avión, o bien de que los momen- 
tos creados por la acción resistente puedan llegar a ser en de- 
terminadas circunstancias imposibles de dominar por el pilo- 
to, y otros que un análisis detenido de cada uno de los sis- 
temas puede descubrir. Requiere, pues, la implantación de 
este mecanismo un minucioso estudio de las características 
de trabajo normal, trabajo en caso de avería, influencia so- 
bre los órganos de mando, estebilidad durante el picado, po- 
sibilidad de lanzamiento del conjunto, regulación de la velo- 
cidad, capacidad de maniobra restante, etc. 


El conocido sistema del Ju-87, aletas de intradós acciona- 
das hidráulicamente, o el más reciente de algunos tipos de 
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de y, por tanto, la abertura gradual de las palas. Este movi- 
m.ento puede combinarse o no, según los casos, lo mismo que 
en el sistema del Ju-87 y Ju-88, con una variación de inciden- 
cia del plano fijo para facilitar la entrada o salida del picado; 
esta variación angular oscila entre los menos 10% y más 2". 


Hay que hacer notar que en los picedos fuertes (por encima 
de los 50%) solamente pueden lanzarse las bombas colocadas 
bajo las alas (2 de 250); las otras, con un peso tot:sl de 2,5 to- 
neladas, y situadas en los lanzabcmbas interiores del fuselaje, 
no pueden ser lanzad“s más que en picados poco intensos (in- 
feriores a los 50”). El equipo eléctrico de este aparato per- 
mite hacer una selección previa de las bombas que van a ser 





En esta fotografía puede verse abierto el freno aerodinámico 
del “Do-217?. 


lanzadas y disponerl:s al efecto; oprimiendo un conmutador 
especial, las persianas correspondientes se abren y un circui- 
to eléctrico carga la espoleta. 


Para iniciar el picado el piloto oprime un conmut2dor, que 
provoca la apertura deseada del freno de cola, apertura gra- 
'duab'e según las c:rac*erísticas de vuelo y del objetivo a ba- 
tir. Hecho el bombardeo, la misma caida de la bomba pro- 
voca automáticamente el cierre de las persianas de lcs de- 
part mentos corresrondientes del lanzabombas, y éste, al 
cabo de un cierto número de segundos, produce, a su vez, el 
cierre del freno de cola. Si por cualquier circunstancia el pi- 
loto desea salir inmediatamente del piczdo, no tiene más que 
apretar un botón especial que lleva el plano fijo de menos 10* 
a más 2”. 

“En la posible contingencia de rotura, encasquillado o cual- 
quier o'ra avería en que convenga inutilizar el conjunto, bas- 
terá al piloto oprimir unz palanca para lanzar todo el freno; 
en el esquema se ve claramente cómo funciona e:te mando 
rápido (cuatro tuercas a bayoneta que sujetzn el freno al fu- 
selaje). 

Es interesante hacer notar que el cierre de los departamen- 
tos de las bombas y 'su mecani:mo de lanzamiento van prote- 
gidos contra la formación del hielo por unas conducciones del 
gas de e:cape de los motores. 


Este sistema presenta, sin duda alguna, numerosas venta- 
jas con respecto a jos anteriores, entre las que citaremos, por 
ejemplo: la situación del mis:no al extremo del fuselaje evi- 
ta no so'amente tod» influencia nociva sobre la corriente de 
ajre que ataca los Órganos de mando, sino que los protege con- 
tra los caso: de abordaie por la cola, realizados slgunas veces 
por la caza con el objetc “ie seccionar o dañar decisivamente los 
óreancs de m-ndo; la 1] usibilidad de ser averiado gravemente 
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antes de encontrar los timones, o simplemente la de “to- 
parse” con el conjunto del freno largado en lo: últimos 
momentos de la aproximación del caza, debe actuar comó 
“buen calmante” de los impulsos del “jibaku” de los ca- 
zadores, la menor vulnerabilidad del conjunto con respec- 
to al sistema de “aletas bajo las alas; la posibilidad de 
lanzamiento en caso de avería provocada por el fuego de 
la D. C. A. o de la cazz enemiga, posibilidad que permite 
afrontar y dominar situaciones que en los sistemas an- 
teriores podían calificarse de irremediables; el acciona- 
miento eléctrico requiere menor volumen, es más seguro 
y susceptible de mejor regulación; la gran fi cilidad y 
acces'bilidad del montaje, que ahorra mucho tiempo y 
facilita extraordinariamente el empleo específico de las 
distintas versiones de estos bombarderos. 


Indudablemente, este sistema presenta también sus incon- 
venientes, entre los cuales se dejan entrever el que la acción 
resistente del freno sea insuficiente p:ra los picados fuertes 
(más de 7o*), como parece confirmar el montaje suplemen- 
tario de frenos de ala, res lizado en el último modelo de la casa 
Dornier (Do-217 E 2); la aplicación un tanto lejos del centro 
de gravedad del esfuerzo frenante, que debe cbrar perjudi- 
cia'mente sobre la buena estabilidad del vuelo en picado, es- 
pecialmente en caso de pequeñas everías. Una aproximación 
mayor al centro de gravedad obraría ventajosamente sobre la 
estabilidad durante el picado. 


Los últimos modelos de este freno presentan algunas modi- 
ficaciones, lo que induce a suponer que el sistema no ha alcan- 
zado aún su máximo perfeccionamiento y está en vías de des- 
arrolle; así, por ejemplo, se ha unido la parte extrema £, 
por medio de tubos, cen el soporte F, lo cual, al mismo tiem- 
po que aumenta la rigidez del conjunto, facilita y guía el des- 
plazamiento longitudinal de los brazos, oponiéndose a los es- 
fuerzos de torsión. 


La crítica extranjera no considera, claro está, este mode- 
lo como el más perfecto en su género, pero, en general, se le 
reconoce como estadio muy interesante para la solución del 
problema de la limitación voluntaria, gradual y segura de la 
velocidad durante el vuelo en picado. Aquella solución requie- 
re, entre otras condiciones, una regulación perfecta de la ve- 
locidad, graduación exacta del esfuerzo resistente, pequeña 
vulnerabilidad y facilidad de montaje, permitiendo, en todo 
momento, al piloto, la máxima libertad de maniobra. 


Por la recopilación, 
CapITáÁN DOMINGUEZ 
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1.—Espejo retrovisor encima de l: 
cabina; su forma y colocación har 
sido cuidadosamente estudiadas aero: 
dinámicamente, 
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2.—La radio es- 
tá situada de- 

- trás de la cab:- 
| na del piloto. 


3.—El asiento del piloto, con la plancha de blindaje 
para proteger su espalda. 


4.—Enfrente de la cabeza del piloto está situada la 
peluca que abre los paneles de la cabina en casos 
de urgencia, 


5. — Volante de 

mando y table- 

ro de los indi- 
cadores. 
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o E A 6 al 9.—Detalles de los flaps tipo Facoler. 
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14.—Cómo están dispuestos los cañones de las cinco armas a bordo y las 
do AAN municiones en el morro. 
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18.—La rueda delantera del 
triciclo, sostenida por un 
brazo curvado para que el 

- contacto con el terreno sea 
| en prolongación. 
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Las dificultades con que actuamente—pese a todas las 
hipótesis y a todos los cálculos—sigue tropezando de diz. el 
bombardeo estratégico, hacen pensar, que únicamente los 
“raids” nocturnos sean los que permiten llevar a cabo los 
ataques, encomendados a grendes masas de aviones de bom- 
bardeo pesado, contra la Tetaguardia enemiga. 


El bombardeo nocturno, desde luego menos vulnerable 
que el realizado en pleno día, ya que la iluminación, y 
por tanto la visibilidad, para los que manejen la defen- 
sa tendrá siempre que vencer serios obstáculos, permite 
hacer menos sensible la acción de esta defensa por po- 


tente que sea, y hasta neutralizarla en cierto modo. Es 

muy cierto que los actuales cazas nocturnos— verdaderas centrales de energía eléctrica, dotados de toda clase de 
.Ingenios para, localizar y destruir en la noche los aviones adversarios—y los métodos de “radiotelemetria” se per- 
feccionan de día en día, haciendo cada vez más difícil a las formaciones 

de bombard.ros evitar la intercepción; pero siempre las dificultades que 

la noche acumula proporcionarán un manto protetcor a las unid: des ata- 

car.tes; protección que irá siendo menor a medida que los: recursos téc- 

nicos que: se ingenien, y las acertadas disposiciones dictadas por-la expe- 

riencia de la iucha, vayan mejorando el dispositivo defensivo aéreoterrestre. 

Estos bomba -Jdeos que tropiezan con cierta falta de precisión—debida prin- 

cipalmente a la altura y a la dispersión de proyectiles, a que obliga el empleo 











de formaciones numerosas—, que no ¿.conseja sean utilizados 
para batir áreas limitadas, requieren además una concentra- 
ción del bombardeo en tiempo y en espacio que, caso de no 
conseguirse, le harían ineficaz. | 


Enviar estas formaciones de día y a grandes distancias de 
sus bases—uera del radio de acción eficaz de la caza—sigue 
siendo para el Mando, hoy por hoy, problema de difícil solu- 
ción; por lo menos cuando estos “raids” de bombardeo se in- 
tenten contra comarcas o países donde la defensa contra ta- 
les métodos cuente con medios suficientes y esté organizada 
con arreglo a planes meditadoz y completos. 


Se ha pensado en hacer acompañar a los bombarderos en 
una parte de su trayecto, de formaciones de cazas de gran au- 
tonomia—siempre inferior a la que tienen los grandes bom- 
barderos—; pero tampoco se ha adelantado gran 
cosa. Si la distribución de la caza de la defen- 
sa está bien estudiada y se emplea acertadamen- 
te, las unidades de bombarderos, al quedar sin 
escolta, y luego durante el regreso, se verán em- 
peñadas en una serie de combates continuos, ele- 
gidos siempre en situaciones difíciles para ellos por 
un €nemigo más manicbrero, que las cansará v 
agotará sus recursos, produciendo abrumador des- 
gaste. 


Será únicamente a costa de grandes pérdidas. 
que algunas veces se aproximarán al so por 100. 
como pueden acometerse estas empresas a la plena 
luz del día, que hen quedado reservadas para si- 
tuaciones, que por la naturaleza del objetivo, no 
puede cubrirse éste de otro mcdo y, dada su im- 
portancia, sea aconsejable conseguirlo a cualquier 
precio. 


Fuera de estos casos-—-no nos referimoz a las 
sorpresas conseguidas por formaciones poco nume- 
rosas, 0 a comarcas donde la defenza aérea esté pcco 
atendida—-, los ataques en gran escala contra las 
fuentes de energía y las comuniczciones del interior 
del país enemigo habrán de encomendarse, por aho- 
ra, a las formaciones nocturnas de bombarderos 
pesados. 


La R. A. F. utiliza actualmente, para estas for- 
m2ciones estratégicas nocturnas, cuatrimotores Avro 
Lancaster, Halifax y Short Stirling, como bombar- 
deros pesadoz, y a los ya veteranos bimotores Vikers 
Wellington de bombardeo medio. 


Los alemanes, que hasta ahora han empleado 
poco los bombarderos pesados—únicamente cuatri- 
motores Focke Wulf 200, pero nunca, en grandes 
formaciones, y más bien en acción contra barcós—, 
utilizan para sus bombardeos estratégicos, tanto de 
noche como de día, bimotores Ju-8$ A y Dor- 




















nier 217. En cuanto a las fuerzas aérees de los Estados 
Unidos, son menos partidarias del bombardeo de noche, ya 
que desde 1935, los Estados Unidos, proyectaron sus bom- 
barderos para que pudieran utilizarse de día, y mucha de 
su capacidad de carga fué aprovechada para instalar un ar- 
mamento defensivo que permitiera destruir la oposición ene- 
miga; encontrando, además, en sus investigaciones un visor 
de bombardeo, tan preciso, que permite obtener, desde las 
grandes alturas, una. gran seguridad en la puntería al lan- 
zar las bombas. Esta confianza en el bombardeo diurno 
fué inculcala a las tripulaciones que fueron especialmente 
entrenadas para esta misión. 


Por la recopilación, 


Se 2 
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EL AVIÓN DE TRANSPORTE EN TIEMPO DE GUERRA 
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Es indudable que pasamos por un período de pruebas y de 
observaciones que han de definir la suerte del avión de trans- 
porte, ya que el balance arrojado a su favor en el transcurso 
de la guerra parece en extremo favorable, y todo induce a 
creer que caminamos decididamente hacia el polimotor, denso, 
voluminoso y de cargas desconocidas e insospechadas hasta 
hace muy poco tiempo. 


Muy recientes son las pruebas más concluyentes. Desta- 
caremos el Me-323, de origen alemán, capaz de transportar 
dentro de su fuselaje dos camiones cargados; también, me- 
diante una sencilla transformación, este gigantesco avión pue- 
de llevar 7o camillas con sus correspondientes heridos que se 
evacuan a regiones más hospitalarias, cumpliendo de esta gui- 
sa el avión una de las más humanitarias misiones de esta te- 
rrible y devastadora conflagración. Por último, el Me-323 lleva 
y transporta, si el frente lo solicita con apremio, 130 hombres 
perfectamente pertrechados—u otras cargas pesadas y volu- 


minosas—, como es el caso de los refuerzos llevados por el 


camino de los aires a las tropas de von Armin en la pasada 
campaña de “Túnez. 








Un coche militar entrando en el “Me-323”. 


Al citar los enormes aviones actuales de transporte no po- 
demos olvidar el hidroavión cuatrimotor Mars, de la Casa 
Martin, conocido bajo su apelativo de guerra como el XPB 
2 M-1. Este gigantesco hidroavión, con una potencia motriz 
superior a los ocho mil caballos de fuerza, acaba de recorrer 
la enorme distancia de 7.519 kilómetros con una carga de 
¡7.000 kilogramos! a la velocidad media de 238 kilómetros. 
Las pruebas y el viaje señalado confirmaron las esperanzas 
puestas en este hidroavión, y este éxito párece haber sido tan 
destacado, que ha servido de aliento para que su hermano, 
otro avión mayor, pero de líneas aproximadas, sea construído 
con un peso total de 150 toneladas. 
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Conocidas son las declaraciones de Káiser, llamado “el 
mago” de la producción aérea y naval, Káiser planeó y orga- 
nizó la gigantesca empresa de la mise au pomnt, que había de 
dar por resultado la producción en serie—por el tan conocido 
sistema “standard” y las leyes económicas de Taylor—de los 
barcos mercantes denominados Liberty, cuyo número había 
de tratar de compensar las pérdidas ingentes, ocasiónadas por 
la campaña submarina. 


Hoy Kaiser aplica sus energías y actividades al transporte 
aéreo, y a que los proyectos concebidos den unos resultados 
eficaces, que habrían de cristalizar en una flota aérea mercan- 
te capaz, por el volumen de sus aviones y por el radio de los 
mismos, de llevar y transportar grandes cargas a través de 
largas distancias. Muy recientes son las declaraciones de JKKái- 
ser, afirmando tener terminados los planos de un avión gigan- 
tesco de 400 toneladas de peso, y que habría de construirse 
en los talleres de la Casa Gleen Martin; límite que sobrepasa 
las concepciones más adelantadas hasta la fecha. Estas breves 
líneas, entresacadas de lás informaciones y medios llegados 
desde los países más adelantados, aeronáuticamente hablan- 

do, parecen indicar sin lugar a dudas que el transporte 

aéreo de guerra ha llegado a su madurez, y que se le ha 

otorgado un puesto destacado y muy de tenerse en 

cuenta en medio de las formas de transporte, cada día 
- más necesarias en esta guerra sin fin. 


Y para revalidar de una manera definitiva estas lí- 
neas, citaremós una frase llena de garantía y de pers- 
pectivas halagieñas, pronunciada por el “premier” bri- 
tánico: “Si me preguntasen qué cosa prefiero: o mil 
aviones de bombardeo o más bien mil aeroplanos de 
transporte, me encontraría en la dificultad de decidir 
y tendría que pedir consejo.” Con estás palabras con- 
testaba Mr, Churchill en la Cámara de los Comunes a 
ciertas preguntas de sus miembros. 
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El transporte aéreo ha tenido, y sigue teniendo, 
muchos adversarios, y se ha pretendido desvirtuar su 
innegzble utilidad a través de un paralelo que no resis- 

te a un examen minucioso. Veamos estas argumenta- 
ciones. Primero: Se achacaba al avión de transporte 
militar su incapacidad para llevar grandes cargas, si 
habíizmos de oponerle frente al barco mercante. Segun- 
do: Se le tildaba del pecado original del elevado precio 
de la tonelada transportada. El valor unitario de la tonelada em- 
barcada en un buque valdría en un aeroplano quince veces más, 


Este análisis peca de vicio en su forma y exposición, por 
cuanto no es esta la forma de rebatir el valor intrínseco del 
avión de carga militar. 


Este aeroplano de carga jamás pretendió arrebatar el ce- 
tro “de las cargas en grandes masas”, ni entró en el cálculo 
la competencia de los precios. 


El aeroplano de transporte se beneficia de ciertas venta- 
jas a las que no es posible establecer competencia, y estas 
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virtudes precisamente son las que justifican sobradamente su 
empleo progresivo y en aumento. 


EC * o 3 


La justificación palmaria y evidente del avión de transpor- 
te de guerra se apoya en las siguientes consideraciones: 


Primera. El avión de transporte, cual ningún vehículo, 
transporta rapidisimamente las necesidades bélicas solicitadas, 
con apremio y urgencia, merced a su velocidad, que no admite 
cumpetencia. 


Segundo. El avión goza de la virtud innegable de siuar 
sus cargas estratégicamente. Para el avión, la tierra y el mar 
no son obstáculos. El buque. mercante termina su cometido 
a la llegada a puerto, con las complicadas e inacabables ope- 
raciones de descarga y carga, origen de un retraso pronuncia- 
do. El buque mercante es lento en sus travesías; el zeroplano 
es rapidísimo. El transporte terrestre muere al llegar a la ori- 
lla del mar, en puertos, radas, dársenas, etc., dando por ter- 
minada su misión. El avión resuelve este doble aspecto, por- 
que le es completamente indiferente volar sobre los vastos te- 
rritorios continentales e insulares, o sobre las dilatadas llanuras 
de los océanos, De lo dicho se infiere que el avión es el único 
vehículo susceptible de llevar rapidisimamente las cargas don- 
de sea preciso. El Generalísimo chino Chiang-Kai-Shek ve 
cortadas tedas sus rutas terrestres y marítimas, merced al cer- 
cu y dogal de hierro impuesto por las armas del Mikado. Se 
ahoga virtualmente bajo la presión nipona. Los grandes trans- 
portes aéreos resuelven el terrible dilema, que se planteaba al 
General de la China de Chungkimg. Desde Calcuta y lugares 
aproximados, los aviones, salvando distancies enormes, llevan 
las cargas que han de renovar los “stocks”, casi exhaustos. 
Esos mismos aviones, por la “ruta polar” (beneficiándose de 
la distancia más corta = = arco de círculo máximo, por ser su- 
plementarios y de distinto signo los puntos de salida y de lle- 
gada), a su vez llevan las cargas más necesitadas hasta la 
China. Consideramos obvio citar otrós ejemplos, que abundan 
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y son fáciles de recordar para aquellos a quienes pueda in- 
teresar este aspecto del avión. 


Tercero. La tonelada de transporte aéreo es, desde lue- 
go, más cara y costosa que la tonelada de buque mercante. 
Pero es indudable que en las guerras, el volumen económico 
no entró jamás en la mente de los gobernantes, sino—como 
en este caso—la aportación rápida y “resolutiva y Casi instan- 
ténea del aeroplano. 


El avión, con las facultades que acabamos de enunciar, 
ha ahorrado muchas vidas, y se ha beneficiado de la conquista, 
d. situaciones privilegiadas que en modo alguno podría haber 
realizado el barco. Y es evidente que esto, traducido en la 
guerra, es una economía. 


Citaremos, por último, unos datos que por su claridad arro- 
jan nuevas luces, que benefician completamente la tesis ex- 
puesta a favor del avión militar de transporte. 


“Las ventajas del avión son evidentes. Un convoy, para 
realizar el viaje redondo de Estados Unidos- Inglaterra y re- 
greso, tarda treinta y siete días, con un recorrido de 6.590 ki- 
lómetros; dos meses a Australia y 11.900 kilómetros; a la In- 
dia, cinco meses y 23.000 kilómetros. Por la vía de los aires 
y con los aparatos de transporte actuales, viajando de día y 
de noche y con relevo de las tripulaciones, se tarda veinte 
horas a Inglaterra, dos días a Australia y tres días y medio a 
la India. Resumiendo: el avión de transporte se impone, por- 
que las velocidades de 300 kilómetros (en casos urgentes) no 
pueden compensarse con las velocidades de un convoy de 17 
kilómetros por hora.” 


Dos ingenieros de la Casa Douglas Aircraft han calculado 
el problema de trasladar 150.000 hombres por los zires a una 
distancia de 3.290 kilómetros en seis días; distancia equiva- 
lente a la de Terranova a Escocia, o de Brasil al Este de Afri- 
ca. Para llevar esta operación por la vía de los mares serían ne- 
cesarios 50 transportes, con una velocidad de so kiló- 
metros por hora y con 3.000 hombres por barco (estas 
velocidades, en la práctica del buque mercante, no se 
cubren). Por vía de los aires serían necesarios 150 avio- 
nes volando a una velocidad de 354 kilómetros por 
hora, llevando cada aparato 167 hombres. Posibilidad 
perfectamente al alcance de la aviación y de la indus- 
tria actual. 


Los inconvenientes que presenta el avión de trans- 
porte se resumen en las dificultades para el recluta- 
miento de personal volante, y para el montaje de la in- 
fraestructura; el enorme problema de mantener depó- 
sitos de gasolina en la jungla, desiertos y bases situa- 
das a miles de kilómetros de los centros productores, 
aumenta estos inconvenientes, no debiendo olvidarse 
tampoco la responsabilidad de abastecer y proveer las 
considerables fuerzas terrestres, encargadas de vigilar, 
reparar y defender los puestos y depósitos de ga- 
solira. 


Y finalmente, es muy lógico esperar un intento de 
ataque por parte de las fuerzas aéreas adversarias; 





oposición que puede presentarse de dos formas: una sería la 
aparición de aviones de intercepción de gran radio de acción, 
que actuarían sobre los barcos encargados de abastecer los de- 
pósitos de combustible antes citados, o bien que aquéllos pu- 
dieran bombardear y arrasar los campos de aterrizaje, depósi- 
tos de combustible y almacenes de repuesto. De estos últimos 
riesgos, el primero puede atenuarse a costa de algunos sacri- 
ficios, y las ventajas siempre estarían de parte de los grandes 
aviones de transporte, que pueden esccger el tiempo y la ruta, 
encontrando refugio en las nubes, o efectuando las travesías 
peligrosas durante las horas de oscuridad. El segundo caso se- 
ria más peligroso. Consistiría en un ataque directo contra la 
base de partida de las rutas de transporte aéreo. 


La; pérdida de las rutas africanas sería tan catastrófica 
para el abastecimiento aliado por vía aérea, como la de Suez, 
para el poder marítimo, pues constituyen uno de los puntales 
más fuertes del poder aéreo americano en su influenciz; en el 
Oriente Medio. Si las actuales bases costeras del oeste de Afri- 


“Avro York”, versión civil del “Avro Lancaster”, el más moderno 
cuatrimotor de tramsporte, capaz para 50 pasajeros. 


ca se perdiesen, la distancia desde el Brasil a éstas aumenta- 


ría, en perjuicio de la carga útil. Un cuatrimotor de trans- 
porte tendría que volar unos 800 kilómetros más para alcan- 
zár una base propia, con lo que necesitaría 3.000 litros más 
de gasolina. Y esto supone una pérdida de un 3o por 100 de 
carga útil. 


* Xx 
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El aviador de reconocimiento es el menos conocido de to- 
dos los aviadores, pues cuanto más importante es su misión, 
más en secreto deben permanecer los datos y los resultados 
que aporta después de sus vuelos. Muy difícil y de gran res- 
ponszbilidad es la misión de mantener el ojo vigilante sobre 
el enemigo, ya que del informe del observador dependen fre- 
cuentemente no sólo las decisiones operativas o tácticas del 
Mando, sino también la vida de los combatientes del Ejército 
de Tierra, | 
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Cuatro son las líneas principales que permiten a 
las fuerzas aéreas americanas y aliadas abastecer los 
frentes actuales. La primera ruta es de 2.896 kilóme- 
tros; sale de Natal para llegar a la costa de Africa.- 
La segunda sale de Terranova y termina en Inglate- 
rra, después de un recorrido de 2.000 kilómetros. 
Desde el continente americano hasta las islas Haway 
se forma la tercera ruta, con un total de 4.022 kilóme- 
tros; y la cuarte sale de Alaska, para terminar en 
Chungking, con 8.045 kilómetros. Las tres primeras líneas son 
las más importantes, y si a través de ellas puede llevarse una 
carga útil considerable, el aeroplano ofrecerá una solución par- 
cial, pero muy importante, al problema de abastecer los frentes 
lejanos. Son varios los aparatos que actualmente pueden dedi- 
carse a estos menesteres. Uno es el avión Douglas C-54, cón un 
peso bruto de 31 toneladas; el otro, denominado C-69, es una 
modificación militar del famoso Lockeed Constellation. Ambos 
aparatos son muy capaces de cruzar cualquiera de los tres océa- 
nos con uma considerable carga útil. Actualmente M. Loening 
prevé un aparato de 450 toneladas; Gleen Martin prepara uno 
de 125 toneladas, y ahorá ya existen aviones de 70 toneladas 
de peso, del tipo PD. C. 7, cuatrimotor susceptible de llevar 
una cerga útil de 17 toneladas a 4.800 kilómetros, 12 tone- 
ladas a 6.400 kilómetros y ocho toneladas a 8.0435 kiló- 
metros, 


Los días que corren al finalizar el año presente nos han 
demostrado ya palpablemente la importancia decisiva del 
transporte aéreo, y el próximo nos ha de traer sorpresas, por. 
cuanto ya se advierte en el horizonte de las industrias aéreas 
la posibilidad de llegar a tonelajes enormes, La guerra ectual, 
per otro lado, nos indica, cada vez más acusadamente, la ne- 
cesidad del transporte de ciertas cargas por la ruta o camino 
de los aires. 


Por la recopilación, 
Capirán APALATEGUI 
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Al finalizar la primera guerra mundial, el reconocimiento 
aéreo tuvo ya un gran desarrollo, siendo muy numerosas las 
tareas tácticas que en aquel entonces se hicieron para el Ejér- 
cito. Desde que se rompieron lzs hostilidades de la presente 
guerra, la importancia y extensión del reconocimiento aéreo 
ha aumentado de forma tan considerable, que la pequeña or- 
ganización que antes tenis ha cambiado de tal manera al to- 
mar tanto incremento, que en la actualidad parece como una 
organización totalmente nueva. 
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Cuando empezó la guerra, en septiembre de 1939, los in- 
gleses equiparon con cámaras fotográficas un cierto número 
de aparatos Bristol Blenheim, Foirey, Battle y Westland Ly- 
sander, trasladando precisamente a Francia los grupos que 
contaban con aparatos dotados de estas cámaras. Primeramen- 
te las operaciones de reconocimiento se limitaron a la toma 
de fotografías de la línea Sigfrido y de zonas que se hallaban 
directamente detrás del frente; pero como el Alto Mando re- 
quería alguna información sobre las zctividades enemigas en 
la parte más interior de Alemania, fueron enviados para tal 
misión los Bristol Blenheim, sin escolta. El gran número de 
estos aparatos derribados por el enemigo hizo que se pensara 
en el empleo de nuevas tácticas. 


Se formó entonces una unidad especial independiente, con 
la misión de obtener fotografías de alta cota, a base de avio- 
nes de gran velocidad que fueran lo suficientemente rápidos 
para evitar una intercepción, siendo escogido para “adaptarlo 
a la nueva misión el Spitfire, que por entonces se estaba cons- 
truyendo en gran nú- 
mero. Se le equipó 
non depósitos suple- 
mentarios de gasolina 
para vuelos de gran 
eutonomía y se le ims- 
talaron cámaras foto- 
gráficas en los planos. 
Aunque las pruebas 
en las Islas resultaron 
trancamente satisfac- 
torias, las primeras 
operaciones llevadas a 
cabo en el frente fran- 
cés tropezaron con 
enormes dificulta des 
en Cuanto a la nave- 
gación, pues los pilo- 
tos tenían ellos solos 
que ocuparse de la 
navegación, reconoci- 
miento, vigilancia y 
defensa propia en es- | 
tos vuelos a grandes distancias. Tales problemas fueron solven- 
tados por la adaptación de nuevos métodos de navegación, in- 
ventándose también nuevos dispositivos para evitar que se 
helaran las cámaras fotográficas y las baterías. 


Surgieron nuevas dificultades, debidas al pequeño tamaño 
de las fotografías, tomadas con cámaras proyectadas para ob- 
tener fotos de doce a quince mil pies de altura, en vez de vein- 
ticinco a treinta mil pies a que tenian que realizarse estos 
servicios. Se construyeron entonces cámaras fotográficas de 
una longitud focal más potente, y como resultaron demasia- 
do grandes para ser ajustadas en los planos, tuvieron que ins- 
talarse en el fuselaje del avión, inmediatamente detrás de la 
carlinga del piloto. 


Dotados de estas nuevas cámeras fotográficas, volvieron 
los Spitfires a actuar en el frente francés en misiones de reco- 
nocimiento, extendiéndose su organización muy rápidamente. 
Se les ajustaron más depósitos suplementarios de gasolina, 
consiguiendo con ello un notable aumento en su autonomía. 
La entrada de Italia en la guerra hizo necesario el estableci- 
miento de una escuadrilla de reconocimiento en el sur de 
Francia, la cual realizó vuelos de mucha penetración sobre el 
interior de Italia, siendo numerosas las ocasiones en que los 





Estudio e interpretación de fotografías aéreas. 


33 


REVISTA DE AERONAUTICA 


aparatos Spitfires aterrizaban en Córcega para cargar sus de- 
pósitos de combustible antes de regresar a sus bases de Francia. 


Después del derrumbamiento de Francia, la apremiante 
necesidad del Mando de la R. A. F. de disponer de todos los 
Spitftres que pudiera para la Batalla de Inglaterra, que enton- 
ces estaba librándose, no hizo posible que el reconocimiento 
aéreo adquiriese en esta época mucha expansión. 


A principios del año 1942, aparatos Havilland “Mos- 
guatos”, de gran autonomía, fueron puestos en servicio, y es- 
tos aviones, en unión de los Spitfires, mejorados, efectuaron 
vuelos de mucho más radio de acción, En el mismo año se for- 
mó una Escuadra, subdividida en Grupos, dedicada exclusi- 
vamente al reconocimiento aéreo para la Armada, la R. A. F. 
yv el Ministerio de Economía de Guerra. 0 


El equipo actual consta de versiones especiales. de recono- 
cimiento fotcgráfico del supermarine Spitfire y el Havilland 
“Mosquito”. Todos llevan depósitos de combustible para vue- 
los de gran autono- 
nomía, y en la actua- 
lidad todos les Spttji- 
res que hacen labor de 
reconocimiento llevan 
un equipo completo de 
radio. Las carlingas 
del piloto van provis- 
tas de inhaladores de 
oxigeno, que son utili- 
zados aproximada- 
mente seis horas sin 
interrupción desde el 
despegue hasta el ate- 
rrizaje. 


Los aparatos Mos- 
quitos de reconoci- 
miento llevan muchas 
más cámaras fotográ- 
fices que los Spilfires. 
Todas, con excepción 
de una, son cámaras 
“F-52”, de una longi- 
tud focal de 36 pulgadas, colocadas sobre paneles de cristal Óp- 
ticamente planos. La otra cámara, generalmente de 8 6 14 pul- 
gadas de longitud fecal, se emplea para fotografías diagonales, 
y va colocada formando ángulo, a uno de los costados del fuse- 
laje, sobre un cristal plano. En el Mosquito, el observador utili- 
za una mira normal para alinear sus objetivos, y puede obtener 
las fotografías en un solo recorrido, mientras que los Spit- 
fires no poseen ninguna mira, dependiendo únicamente del jui- 
cio del piloto, por lo que es necesario muchas veces volar sobre 
el objetivo 'en varias ocasiones para estar seguro de que no se 
ha dejado de fotografiar mada. 


Para las fotografías oblicuas, el Mosquito va provisto 
de señales de mira al costado del transparente de la carlin- 
ga y sobre la superficie superior del ala. Cuando el piloto 
logra colocar un objetivo en línea con las dos señales de mira, 
sabe que el objetivo estará en el centro de una fotografía to- 
mada por la cámara oblicua, que es manejeda por el propio 
piloto. Lzs cámaras de fotografía vertical son, en cambio, ma- 
nipuladas por el observador desde pequeñas cajas colocadas 
en el morro del avión, cerca de la mira de bombardeo. 


Inmediatamente después del regreso de un servicio de re- 
conocimiento, los rollos de las películas se separan de las cá- 
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Instalación de una máquina fotográfica en los planos 
de un aparato. 


maras fotográficas y se llevan inmediatamente a la cámara de 
revelado, donde son comprcbados, por medio de las máquinas, 
los negativos. Cada máquina revela, ajusta, lava y seca la pe- 
lícula a un promedio de cuatro pies por minuto. Después los 
, negativos son graduados para la intensidad en un dispositivo, 
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basado sobre una célula fotoeléctrica. Si son de gran urgen- 
cia, estas fotografías se envían a la Oficina de Información 
para obtener la primera interpretación parcial, durante cuyo 
proceso, las negativas que no se deseen son eliminadas para 
ahorrar tiempo y material, enviándose las otras al cuarto de 
impresión para sacar las copias de cada fotografía, 


Generalmente los, Spibfires especializados van provistos de 
dos cámaras fotográficas “F-52”, de lentes teleobjetivos, de 
una longitud focal de 36 pulgadas, instaladas detrás de la car- 
linga del piloto. Las fotografías se toman por medio de aber- 
turas en el suelo del fuselaje, y las cámaras pueden instalarse 
en el aparato pasando a través de paneles con bisagras situa- 
das en el fuselaje. Las cámaras fotográficas van coloczdas 
en tándem y preparadas para obtener fotografías superpues- 
tas en un 60 por 100. | 


Desde 10.000 metros de altura, una sola cámara de 36 pul- 
gadas puede obtener la fotografía de una zona de una milla 
cuadrada, en un plano de 10 pulgadas cuadradas. La cámara 
fotográfica “F-52” consta de cuatro partes principales:. la caja 
que contiene los lentes, el cuerpo de la cámara, la caja de me- 
canismos (arrollamiento automático de la película) y el alnra- 
cén de películas. Funciona eléctrice mente, obteniendo la ener- 


vía de las baterías normales de la radio del Spz fire. Su capaci- 


dad de almacenaje es de 500 placas fotográficas, alimentadas 


mecánicamente por medio de un pequeño motcr situado al 
lado de la caja de mecanismos. 


En el Spitfire, las dos cámaras fotográficzs son accionadas 
desde una pequeña caja, que va ajustada precisamente a la 
tabla de instrumentos del aparato. Después de haber conse- 
guido la suficiente altura y velocidad, el piloto no tiene nada 
más que apretar un botón para poner la cámara en marcha, 
y entonces el mecanismo empieza automáticamente a funcio- 
nar, pasando a intervalos regulares los cuadros de la pelícu- 
la, hasta que el piloto desee de nuevo apretar el botón para 
que la cámara deje de funcionar. La refrigeración de las cá- 
maras fotográficas se ha impedido por medio de los gases de 
escape del Spitfire, de la misma forma que éstos se utilizan 
para calentar la carlinga del piloto. 


El éxito del reconocimiento fotográfico depende casi total- 
mente de la iniciativa de su personal. Sólo el saber y la expe- 
riencia dan al aviador de reconocimiento aquella autoconfian- 
za que precisa para llevar a cabo su misión. 


.Por la recopilación, 
CapITáÁN OCONNOR 
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En Alemania, durante el mes de diciembre, si bien el mal 
tempo remonte dificultó los ataques aéreos en masa, las for- 
maciones pesadas aladas, continuando su acción destructo- 
ra, bombardean intensamente Berlin, Emden, Leipzig, Bre- 
men, Francfort, Mannhein y Luwinshajen. Además se rea- 
lizan en ta forma acostumbrada los diarios vuelos de hosti- 
gamiento, destrucción de comunicaciones en el norte de 
Francia y colocación de minas en las aguas frecuentadas por 
es tráfico maritimo del adversario. La Luftiwaffe, con for- 
maciones poco numerosas, bombardea en varias ocastónes 
Londres y otros objetivos del sur de Inglaterra. 


Según los medios oficiales imgleses, el objeto de sus bom- 
bardeos estratégicos es destruir los centros industriales de 
Alemania de modo tan completo, que no tenga ya poder ni 
voluntad para continuar la guerra, y la proporción de bom- 
bas lanzadas con este fin, por milla cuadrada, en los últimos 
meses, ha sido de 20 toneladas. “Nuestro objetivo—han afir- 
mado—es la destrucción continuada y metódica de las fábri- 
cas y depósitos de las grandes zonas industriales, sin las cua- 
les ni el suministro de material de guerra podrá continuarse, 
ni la moral sostenerse. De las 17 ciudades principales del nor- 
oeste de Alem.ta, nueve han sido batidas de tal suerte que 
han perdido su potencialidad industrial, seis más han sufrido 
grandes daños y quedaron eliminadas en los futuros ataques 
en gran escala.” 


Hablumdo de los fuertes bombardeos a que se vió some- 
tida la capital del Reich en la última decena del mes de no- 
viembre, la revista profesional “The Aeroplane” del día 3 de 
este mes, dice: “Oue una masa de pesadas nubes de cast 
dos millas de espesor pueda considerarse como «circunstancia 
inmejorable para llevar a cabo una operación encomendada 
a bombarderos nocturnos, es debido a los avances logrados 
con los últimos adelantos técnicos. En el vuelo sin. visibilidad, 
ha tenido que adelantarse mucho para que los bombardeos a 
ciegas sean preferidos.” 


Parece que han prestado una eficaz ayuda en aquella la- 
bor las fuerzas aéreas que tienen la misión de descubrir e teu- 
minar los objetivos, ya que gracias ( su mediación ha sido po- 
sible llevar a cabo los ataques nocturnos concentrados, únicos 
eficaces para poner fuera de acción las grandes áreas “indus- 
triales. 


Con respecto a estos bombardeos nocturnos, el Ministerio 
del Atre inglés ha declarado recientemente “que las tripula- 
ciones de los bombarderos tienen que hacer frente a una fuer- 
te: oposición enemiga”, ya que sin duda, la Luftwaffe, para 
aumentar la defensa en su territorio, ha concentrado nume- 
rosas formaciones defensivas, y de este modo las zonas de la 
caza nocturna, que empiezan en la misma costa del continente, 
se extienden hasta el corazón del país. 
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También es curioso hacer resaltar las modificaciones que 
se han introducido en el plan de entrenamiento del personal 
navegante como consecuencia del ritmo de desgaste del Man- 
do de Bombardeo de la R, A. F., mayor—contra lo que se 
había calculado—que el de los otros Mandos, y como conse- 
cuencia de ello se ha acumulado en el Mando de Caza un ex- 
ceso de pilotos. En el futuro se prestará mayor atención al 
desarrollo y necesidades de las tripulaciones de bombardeo, 
ya que el mayor desgaste pura el próximo año se espera que 
corresponda igualmente a este Mando. 


En Italia, el 8.” Ejército inglés, desde sus posiciones situa- 
das en la amplia cabeza de puente establecida en los últimos 
días del mes anterior al norte del río Sangro, consigue 0cu- 
par Orsogna el 4 de diciembre, y el 28, después de dura lu- 
cha, Ortona; que los alemanes defienden casa por casa en la 
encarnizada resistencia opuesta. Más al Oeste, en la vertiente 
del Tirreno, el 5.2 Ejército se ve firmemente contenido ante 
el curso del Garellano, y también en Su avance hacia Cassino 
aguas arriba de este róo. 


El avance realizado en diciembre por las tropas aliadas, 
al mando del General Alexander, ha sido, por tanto, lento. Las 
razones de esta lentitud en quien posee la superioridad en el 
atre no deben buscarse en la falta de apoyo «a las fuerzas te- 
rrestres por los aviónes ingleses y americanos—como alguien 
ha aventurado al comparar esta ayuda con la prestada por 
la Luftwaffe—, pues no hay que olvidar que en Italia la lu- 
cha terrestre se desarrolla generalmente en los macizos y es- 
iribaciones de los Apeninos, y que en las montañas los bom- 
bardeos de la aviación son menos eficaces que en cualquier 
otra clase de terreno; y aparte de esto, el estado atmosférico 
en esta época del año es otra razón de peso para justificar 
esta parstmonia con que vienen desenvolviendo su ofensiva 
el 5.2 y el 8. Ejércitos. Evidentemente, el Mando alemán ha 
tenido presente que sus divisiones podrian oponer en terreno 
montañoso una tenaz y áspera resistencia sin necestiar ningu- 
na ayuda de su Arma aérea. One sus cálculos eran acertados 
lo demuestra la inmutabilidad de la mayor parte de las post- 
ciones de su linea ante los reiterados ataques aéreos y terres- 
tres del adversario. 


Después de la campaña de Túnez, en la cual la estrecha 
colaboración de las fuerzas terrestres aliadas con las forma- 
ciones de Su aviación táctica fué muy eficaz para la marcha 
y rapidez de los acontecimientos, el Mando de la R. A. F. ya 
previno que resultados semejantes no se podrían esperar con 
la situación atmosférica y meteorológica que encontrarían en 
Europa. Los alemanes, sin duda, llegaron a conclusiones and- 
logas, y decidieron retirar de Italia varias escuadras de la 
Luftwaffe, resulbando así, que su actividad en todas estas ope- 
raciones ha sido muy limitada; mientras tanto, las formacio- 
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nes aéreas aliadas, además de «tender a sus pecultares misiones 
de bombardeo y ametrallamiento, eran empleadas, como la cosa 
más natural, en el avrtuallamiento de las tropas que operaban 
en las altas montañas. Desde luego, el epoyo aéreo más eficaz 
a das fuerzas de Tierra—según todos los imfcrmes acusan— 
consistió en el bombardeo rasante realizado por los cz2a-bom- 
barderos. Debe hacerse presente también que una nueva a 
aérea norteamericana, recientemente orgoinmizada, la 15., 
ñala su presencia en el Mediterráneo y norte de Africa, sien- 
do ya, por tanto, tres las que actúan en este teatro: la 9.*, con 
bases en Egipto; la 122 y la 15. 


En Rusia este año, la entrada del invierno no se ha seña- 
lado por la tradicional “ola de barro” que marca el paso de 
una a otra estación. Continuaron durante toda la primera de- 
cena de diciembre los violentos y sostenidos controalaques ale- 
manes en la región siuada «al oeste de Kiéw, realizados por 
las tropas del Mariscal Mannstein, que el di 1.2 habían ocu- 
pado Korosten. 


En la Rusia Blanca, después de la evacuación de Gomel 
—26 de noviembre—, se inicta la retirad, alemana en un fren- 
te de más de 150 kilómetros, entre Gomel y Mogilev, Á pri- 
meros de diciembre esta retirada está en pleno desarrollo; pero 
una vez más la línea cede sin que el frente alemán, a pesar 
de los reiterados intentos realizados por los sovietis, pudiese 
ser roto. Episodios de uns gigantesca y magistral retirada 
—como han reconocido sus propi0s adversariós—, sin ante- 
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cedente en la Historia, que permite conservar intactos, contra 
todos los cálculos, Ejércitos poderosos y experimentados. 


En la última decena del mes empieza la esperada gran 
ofensiva rusa del tercer invierno, con un centro de gravedad 
en Vitebsk, tenazmente atacado por el NO. y SE., y otro, en 
la región situado al oeste de Kiew, donde las tropas de von 
Mannstein se repliegan ante la avalancha de fuerzas muy su- 
bertores en número. 


La actividad de ambas aviaciones se ve en todo el extenso 
frente muy frenada por uma situación meteorológica desfavo- 
rable, propia de la época del año, y por los cortos días del in- 
vierno ruso. 


En el Extremo Oriente continuó la ofensiva de las fuerzas 
de los Estados Unidos, que ha venido a sustituir a las ope- 
raciones ofensivo-defensivas que hasta el mes de octubre rea- 
lizaron ambos adversarios. Los japoneses, ahora, se mantienen 
a la defensiva, procurando producir a sus tnemigos el mayor 
desgaste posible en sus fuerzas navales y aéreas. Los norte- 
americanos tratan de ocupar bases japonesas para operaciones 
ulteriores, en el cinturón de islas que al NE. de Australia, y 
a modo de bastión avanzado, protege por el SE. el vasto es- 
pacio del Pacífico que aquéllos consideran. vital para sus co- 
municaciones y para la seguridad del Imperio. Según puede 
juzgarse en los comunicados oficiales, los nortermericanos es- 
tán empleando en gran cantidad sus portaviónes en estas ope- 
raciones Ofensivas. 
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plicación de la Espectrografía al estudio de las aleaciones metálicas 
y de los combustibles líquidos 


Por el Capitán ROMÁN y el Teniente IZU, de Ingenieros Aeronáuticos. 


PRIMERA PARTE 


(Continuación. ) 


ANALISIS ESPECTROGRAFICO DE ALEACIONES METALICAS 


Antes de entrar en la exposición de los métodos empleados 
er el análisis espectrográfico de aleaciones metálicas, vamos 'a 
resumir brevemente algunos detalles operatorios que sirvan 
de orientación sobre la manera práctica de producir y regis- 
tar loz espectros. 


T-—PRODUCCIÓN DE LOS ESPECTROS. 


De los tres procedimientos que hemos indicado en la intro- 
ducción teórica para producir los espectros, solamente el arco 
y la chispa se usan corrientemente en el análisis de aleaciones 
metálicas. 


Tal vez sea el arco eléctrico el procedimiento más utilizado 
en el análisis espectrográfico; pero su principal campo de apli- 
cación reside en el análisis cualitativo, pues su empleo en de- 
termin: ciones cuantitativas tiene que luchar con numerosas di- 
ficultades, debido a la considerable inconstancia de las condi- 
cines de excitación en la parte media del “arco. Solamente la 
radiación emitida por la región próxima al cátodo tiene una 
constancia aceptable. El arco se hace saltar entre dos electro- 
dos, fabricados precisamente con la aleación que se quiere 
aralizar, que se colocan convenientemente dispuestos en un 
soporte, de manera que fijados en posición vertical se pueda 
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variar la distancia entre ellos valiéndose de dispositivos apro- 
piados. Los dos electrodos del arco se conectan, a través de una 
simple resistencia, con una corriente continua de 2,5 a 6 am- 
perios; cuando los electrodos son metálicos es necesario una 
tensión de 150 voltios. Pueden emplearse también electrodos 
de grafito, en cuyo Caso se prectica una cavidad de unos 4 mi- 
límetros en el electrodo inferior, en la que se coloca la alea- 
ción que se quiere analizar en forma de limaduras. Con elec- 
trodos metálicos de 5 mm. de diámetro se necesita una corrien- 
te de 3,5 amperios, mientras que para diámetros de 20 mm. se 
requieren corrientes de 8 a 10 amperios. Para evitar la eleva- 
da temperatura del arco que lleva consigo la oxidación de los 
electrodos, y por tanto la variación en las condiciones de ex- 
citación, Gerlach ha ideado el arco interrumpido, en el que 
los electrodos están sucesivamente juntos y separados. De esta 
manera se evita la formación de un fondo continuo en el es- 
pectro, debido a los complejos moleculares, que dificulta, por 
ejemplo, el uso de los espectros de arco del aluminio. 


En estos últimos años, la mayor parte de los progresos rea- 
lizados en el análisis espectrográfico se han verificado princi- 
palmente utilizando la chispa como medio de excitación. 


Ya hemos explicado los fundamentos en que se basa un 
aparato productor de chispa, y sólo nos resta ahora exponer 
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algunos detalles de su empleo en el análisis espectrográfico. 
Experimentalmente se ha buscado el valor más apropiado de 
la capacidad, encontrándose que al aumentar el valor de ésta 
incrementa la intensidad de la chispa; pero llega un momen- 
to en que a partir de un determinado valor de la capacidad la 
chispa salta de forma irregular. Se ha encontrado como valor 
óptimo de la capacidad 0,006 microfaradios, teniendo el pri- 
mario una frecuencia de 60 ciclos por segundo. En el carrete 
de inducción se debe pceder variar aquélla desde 30 microhen- 
rios hasta 1 milihenrio. El objeto de la inducción es eliminar 
las líneas espectrales debidas al aire, y aumentando el valor 
d2 dicha inducción se puede hacer que la chispa vaya adqui- 
riendo progresivamente el carácter del arco. 


Al aumentar la tensión en el circuito secundario del trans- 
formador, se produce entre los electrodos una serie de des- 
cargas por choque. Á estas descargas les sigue una serie de 
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Fic. 1.*—Representación esquemática de un aparato productor de chispas 


de Feussner. 


oscilacicnes de alta frecuencia, cuya amplitud disminuye más 
o menos rápidamente por amortiguamiento en el circuito osci- 
lante. Haciendo un estudio detall: do de estas oscilaciones de 
alta frecuencia, se ha comprobado que las primeras oscilacio- 
nes emiten el espectro de chispa, mientras que las oscilacio- 
nes siguientes tienen casi ted:s el carácter del espectro de 
arco, siendo esta la causa de que la chispa tenga una cierta 
- inconstancia. Feussner ha ideado una instalación productora 
de chispa que suprime los inconvenientes mencionados, lo que 
consigue haciendo que las descargas por cheque no se produz- 
can nada más que a una tensión determin: da, y que a cada 
descarga le siga solamente un cierto número de oscilacicnes 
de zlta frecuencia. En la figura 1.* está representado esque- 
máticemente un aparato de Feussner para la producción de 
chispas. El interruptor giratoric. G, movido por un moter sin- 
crónico, está intercalado en el circuito de descarga, y se regla 
fácilmente de manera que la chispa no salte en F' nada más 
que a una tensión determinada. Además, el circuito de des- 
carga 1 leva acoplado un segundo circuito /1, que recibe y 
destruye la energía de las oscilaciones de alta frecuencia del 
circuito /. De esta menera se consigue que el paso de energía 
tenga lugar después de dos o tres oscilaciones de alta frecuen- 
cia. Todavía puede mejorarse la constancia de la chispa ioni- 
zando los electrodos por medio de la radiación de una lámpa- 
ra de cuarzo. 
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11.-—EsPECTRÓGRAFOS Y ACCESORIOS ÓPTICOS. 


En la práctica del análisis espectrográfico, no interesa nada 
más que el intervalo espectral comprendido entre 2.000 UA y 


8.000 UA. Sin embargo, en el caso particular de las aleaciones 
metálicas, los análisis se realizan considerando las líneas ccm- 


prendidas entre 2.000 y 4.000 UA. Como estas longitudes de 
o1da son absorbidas por el vidrio, el espectrógrafo usado de- 
berá tener todas sus partes ópticas (prismas, lentes, etc.) fa- 
bricadas de cuarzo o de fluorina. Los espectrógrafcs se carac- 
terizan por su dispersión, que podemcs definir por el número 
. > 


de UA contenides en un milímetro de placa. En general, y 
salvo casos especiales, un espectrógrafo: será útil para emplear- 


lo en el análisis con dispersiones de 80 UA por milímetro en 
la región de 3.900 UA, 55 UA por milíme- 
tro en las 3.500 UÁ, 30 UA por milímetro 
en las 3.000 UA, Y 17 UA por milímetro en 


las 2.500 UA. 


Corrientemente se desea que el espectro 
represente totalmente la radiación de arco O 
chispa, y que las líneas espectrales sean uni- 
formemente intensas en toda su longitud, lo 
que se consigue mediante el empleo de una 
lente convexa de cuarzo colocada preferen- 
temente cerca de la rendija, para formar de 
esta manera una imagen real de la fuente 
luminosa sobre el prisma del espectrógrafo. 


TI1.—ANÁLEJISIS ESPECTROGRÁFICO 
CUALITATIVO. 


El análisis espectrográfico cualitativo se 
funda en los dos postulados siguientes: 


1.2 Cada elemento químico en condicio- 
nes convenientes de excitación, emite un espectro de líneas 
totalmente diferentes del espectro que pued. emitir otro ele- 
mento cualquiera.—En otras palabras, los espectros de emi- 
sión de dos elementos químicos diferentes no tienen jamás 
dos líneas que ocupen exactamente la misma posición en el 
espectro. 


2. Los espectros de los diferentes elementos químicos 
tienen unas lineas espectrales Usmnmadas “lineas ultimas” 0 
“líneas analíticas”, que aparecen aun en las condiciones de 
excitación más desfavorables y con cantidades mínimas del 
elemento en cuestión. 


En el análisis de una aleación metálica se nos pueden pre- 
sentar tres casos principales: 


a) Investigar en la alezción un cierto elemento metálico, 


b) Investigar todos los elementos metálicos que pueda ha- 
ber en una determinz da aleación. 


c) Investigar las impurezas de una aleación metálica co- 
nocida. 


Para resolver el caso a) se puede operar de la siguiente 
manera: Se obtiene una fotcgrafía del espectro de arco o chis- 
pa, según convenga en cada caso particular, y junto a ella, y 
en parte superpuesta, una fotografía del espectro de arco o 
chispa del hierro (ver figura 2.*). Las líneas del espectro del 


3082 16 
Aluminio 
209272 


Atuminto 


de 0] 


3050 
| K 


B400 
lo] 


4 


qc eel 


., uN 


9050 3100 





1 
Niguel 3050,82 


Niquel 3002,49 







Cobre 3247,35 Cobre 327396 


1 

¡ 4 
3250 
¡ 










1 | 


) 
3200 3250 
5 ol 
1 
Cobre 3247,35 Cobre 3273,96 


t 
5 
3150 E 


Fic. 2.1, Espectro de arco del hierro.—II. Espectro de chispa de aleación de cobre y aluminio. — HI. Espectro de arco 
del hierro.—IV. Espectro de chispa de aleación de cobre y níquel, 


hierro se pueden identificar empleando un álbum de los espec- 
tros de arco y chispa del hierro, en los que al lado de cada 
una de las líneas se puede leer su longitud de enda. Inmedia- 
tamente se van buscando lzs líneas últimas correspondientes 
a! elemento metálico que buscamos en la aleación problema, 
“intercalándolas por sus conccidos valores de longitud de onda 
entre las correspondientes líneas del espectro del hierro. Vun- 
ca. se debe cfirmar la existencia de un metal determinado por 
la presencia de una sola línea espectral característica del mis- 
mo, pues debe siempre hacerse la comprobación oportuna bus- 
cundo alguna línea más que pertenezca al espectro de dicho 
metal. 


En el caso b) se opera de igual manera que en el 2), pero, 
naturalmente, buscando las “líneas últimas” de todos los ele- 
mentos metáliccs que puedan encontrarse. Es el caso más 
complicado que se puede presentar, y el que consume mayor 
centidad de tiempo en su solución. 


Cuando se necesita hacer un análisis más minucioso, hay 
que verificar la medición de las longitudes de onda de tedas 
las líneas del espectro problema. Para ello se miden las distan- 
cizs entre ellas, haciendo uso de un microcomparador, que 
aprecia hasta el 0,0001 mm., y después se calcula la Icngitud 
de onda correspondiente a cada línea utilizando fórmulas de 
interpolación apropiadzs. Los valores calculados para las lon- 
gitudes de cnda se atribuyen a los diferentes elementos metá- 
licos, mediante la consulta con una de las muchas tablas de 
longitudes de onda publicadas por diferentes autores. 


En la figura 2.? tenemos los espectros 11 y IV, correspon- 
dientes a dos aleaciones, cuyos compenentes metálicos inte- 
resa conccer, El espectro de arco del hierro se ha fotcgrz fiado 
parcialmente, montado sobre los espectros de las zleaciones. 
En la aleación 1 se han identificado las líneas últimas del 


aluminio 3.082,16 UA Y 3.092,72 UÁ, y las líneas últimas del 


cobre 3.247,35 UÁ y 3.273,96 UA. Dicha aleación está cons- 
tituida, por tanto, de aluminio y cobre. En el caso de la alta- 
ción IV se hzn encontrado las mismas líneas del cobre men- 


cionadas y las correspondientes al níquel 3.002,49 UA y 


3.050,82 UA. Se trata, por tanto, de una aleación de cobre 
y níquel. 


Finalmente, para resolver el caso c) se hacen tres toto- 


grafías superpuestas en parte cada una de ellas con la siguien- 
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te. La primera, del espectro de una aleación de la misma com- 
posición que la que se analiza, pero sin impurez:s; la segun- 
da. del espectro de la aleación problemz, y la tercera, del espec- 
tro de arco o chispa del hierro. Las líneas del segundo espec- 
tro que no están en el primero son debidas, indudablemente, 
a las impurezas de la aleación problema. Estas líneas se atri- 
buyen a los elementos químicos a que pertenecen, operando 
ecmo se ha dicho en los casos a) y b), y para ello es por lo 
que se ha fotografiado el espectro del hierro al lado, y en par- 


te montado sobre el espectro de la ales ción preblema. 


En la técnica del análisis cualitativo espectrográfico pue- 
de utilizarse indistintamente el arco o la chispa como medio 
d:: excitación, y según los cazos, es conveniente el uso de uno 
u otro procedim'ento. Cuando la muestra a analizar deba per- 
manecer intacta, haremos uso de la chispa, ya que el arco lleva 
consigo el consumo de los electrodos, debido a la elevada tem- 
peratura que se alcanza, 


La sensibilidad del análisis espectrográfico es enormt, y 
varía con el método y excitación empleados. Trabajando con 
chispa se puede llegar a acusar la presencia de 7,5 . 1077 gra- 
mos de cobalto y 2 . 1079 gramos de manganeso. 


IV.-——ANÁLISIS ESPECTROGRÁFICO CUANTITATIVO. 


Desde la iniciación del análisis espectrográfico cuantitatl- 
vo en el año 1884 por Hartley, en Dublín, hesta el momento 
científico presente, se ha ido desarrollando sucesivamente una 
serie de técnicas que encuentran su aplicación inmediata en 
lo» diferentes campos que abarca la química analítica. Sola- 
mente vamos a tratar aquí del procedimiento espectrográfico 
cuantitativo de análisis, que hoy está universalmente acepta- 
do por lo que concierne al estudio de la composición de las 
aleaciones metálicas. 


Así como en el análisis cualitativo se puede usar el arco O 
la chispa indistintamente, e incluso hay casos en los que es 
más recomendable el empleo del arco que la chispa, en la téc- 
nica del análisis cuantitativo debe emplearse siempre la chis- 
pa cuando se haga uso del método analítico que vamos a 
exponer. 


El análisis espectrográfico cuantitativo está fundamenta- 
do en los siguientes principios: 
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1.2 El espectro de una aleación metálica contiene las lí- 
neas espectrales correspondientes a los distintos metales de la 
aleación. 


2.2 En el espectro de una alención las intensidades de las 
líneas correspondientes a los distintos metales guardan entre 
sí una relación que depende solamente de los porcentajes pre- 
sentes. 


3." Pequeñas variaciones en los porcentajes de uno cual- 
quiera de los metales no causa ningun» variación en las insen- 
sidades de las líneas de los demás metales. 


Vamos a comentar brevemente estos principios para dar- 
nos cuenta hasta qué punto podemos considerar que son real- 
mente exactos. 


Acerca del principio primero no necesitamos hacer nin- 
gún comentario, pues sabemos que aun en el ceso de que uno 
de los metales de la aleación estuviese en un porcentaje pe- 
queñísimo, siempre se presentarán en el espectro sus líneas 
últimas. 


El segundo principio requiere una aclaración para diluci- 
dar hasta qué punto podemos considerarlo cierto. La relación 
entre dos líneas espectrales, lo mismo si pertenecen al mismo 
o a metales diferentes, puede variar según la circunstancia en 
que produzcamos la chispa. Es indispensable, por tanto, man- 
tener constantes las condiciones eléctricas de descarga y la dis- 
tancia entre los electrodos. 


Sobre el principio tercero no está todavía bien esclarecido 
en los casos que deja de ser cierto, y por ello en los análisis 
cuantitativos se procura siempre comparar los espectros de la 
aleación que se quiere analizar con los que son producidos 
por otras aleaciones de composición perfectamente conocida 
y poco diferentes de la aleación problema. 


El ennegrecimiento que las líneas espectrales nos produ- 
cen en la placa fotográfica depende también de varios fac- 
tores: 

1.2 De la sensibilidad de la placa utilizada. 

22 Del tiempo de exposición. 

3.2 Del procedimiento empleado para el revelado de la 
placa, 

Como es muy difícil poder realizar dos fotografías del 
mismo £spectro, usando para cada cual una placa, sin que 
varíen los factores primero y tercero, debe procurarse siempre 
totografiar los espectros de las aleaciones conocidezs y de la 
aleación problema en la misma placa fotográfica. De esta ma- 
nera, como el factor segundo es el más sencillo de reprodu- 
ci. exectamente, todos los espectros podrán ser fotografiados 
en las mismas condicicnes si hemos mantenido constantes las 
condiciones eléctricas de la chispa. 


Para medir los ennegrecimientos que las líneas espectra- 
les producen en la place fotográfica se utiliza el aparato lla- 
mado microfotómetro, del tipo no registrador. En dicho apa- 
rato se proyecta la línea cuyo ennegrecimiento se quiere me- 
dir, sobre la rendija de una célula fotoeléctrica. Un galvanó- 
metro unido a la célula fotoeléctrica acusa una desviación, 
cuyo valor puede leerse sobre una escala por medio de un dis- 
positivo luminoso apropiado. Con el microfotómetro la medi- 
da de los ennegrecimientos de las líneas espectrales «e hace 
con una precisión diez veces mayor que a simple vista. 


Para poder fotometrar correctamente una espectrografía 


debe procurarse que no esté sobreexpuesta o, por el contrario, 
demasiado débil, pues en ambos casos las variaciones en los 
tiempos de exposición no producen más que un pequeño cam- 
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bio en la densidad de ennegrecimiento de las líneas espectra- 
les (1). Lo mejor es no llegar a una densidad de ennegreci- 
miento inferior a 0,3 Ó 0,4 para la línea más débil y no pasar 
de 1,0 para la línea más fuerte. 

Vamos a exponer ahora brevemente la teoría del procedi- 
miento de análisis espectrográfico cuantitativo basado en el 
uso del microfotómetro. 


Supongamos el caso de una aleación constituida por dos 
metales, y representemos por A el constituyente principal y 
por B al constituyente menor; llamemos 7, e /, a las inten- 
sidades de dos líneas del espectro de la aleación, pertenecien- 
de una de ellas al componente principal 4 y la otra al com- 
ponente menor 5. Finalmente, representemos por d, y da las 
densidades de ennegrecimiento de diches líneas sobre la placa 
fotográfica y por T' el tiempo de exposición. 

La densidad de ennegrecimiento de una placa dada, reve- 
lada por un cierto procedimiento y producida por una inten- 
sidad de iluminación / en el tiempo T, se puede expresar de 
una manera aproximada por la fórmula 


d=ylo0g (1.T.p) —1, (12) 


siendo f, y e 1 aproximadamente constantes. Aplicando esta 
tórmula 'a las densidades de ennegrecimiento de las líneas es- 
pectrales A y B, tendremos: 


di=y log (1,.T7 .p) —i (18) 
do =y log (12. T .p) — 1, (14) 

de donde 
d, —d:= y log 1,/T.. (15) 


Como vemos, lá diferencia entre las dos densidedes de enne- 
grecimiento de las líneas A y B es independiente de la expo- 
sición. 

Además, la desviación D del galvanómetro es proporcio- 
nal a la fracción de luz transmitida por la línea espectral que 
se considere para cada intensidad incidente sobre la placa. 


d. =c— log D, (16) 
d. =c—log D., (17) 
siendo c una constante. De (16) y (17) se deduce que 
di — de =log D:/D»: - (18) 
De (15) y (18) sale que 
log 1/1, =1/y log D:/D,. (19) 


De esta fórmula final se deduce que el log de las desviaciones 
del galvanómetro €s independiente de la exposición y varía 
regularmente con el porcentaje de B en A. 


Si se lleva en un sistema de coordenadas cartesienas los 
logaritmos de los cocientes de las desviaciones del galvanó- 
metro en el eje de las abscisas y los logaritmos de porcenta- 
jes coneccidos en el eje de ordenadas, se obtiene un gráfico 
que es independiente de la exposición, dentro de los límites 
señalados anteriormente para los ennegrecimientos de las lí- 
neas espectreles. El gráfico varía con la constante y (y depen- 
d de la placa y del revelado); pero cualquier variación de y 
hace cambiar todos los valores de log D,/D, multiplicándo- 


(1) Designando por I, la intensidad de la luz que incide 
en un medio absorbente y por 1 la transmitida por dicho me- 


dio, la fórmula d — log da define la densidad de ennegrecimiento. 
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Log, 2.9 


los vor un factor constante. Este factor puede determinarse 
a partir de exposiciones patrones y aplicado después a las alea- 
ciunes que se quieran analizar. Si las coordenadas del grá- 
fico se llevan logaritmicamente, toma aquél la forma de una 
recta en la mayoría de los casos, lo que tiene una indudable 
ventaja para su fácil construcción. 

Cuando se quiera construir el gráfico de calibraje para el 
análisis de una serie de aleaciones, se debe tener en cuenta 
el efecto del fondo continuo de los espectros. Se procurará, 
siempre eliminar la presencia de dicho fondo, pues de lo con- 
trario, al tratar de medir el ennegrecimiento de las líneas es- 
pectrales, mediremos, sumado al propio de 2quéllas, el enne- 
grecimiento que da el fondo continuo. Por una disposición 
conveniente en las condiciones de descarga de la chispa, se 
puede llegar a anular casi por completo en la mayoría de los 
casos la acción de dicho fondo molesto, 


En la práctica, para hacer una determinación cuantitati- 
va de los componentes metálicos de una aleación cualquiera 
s2 opera de la forma siguiente: 


1. La obtención de las espectrografías se verifica pro- 
curando siempre mentener constantes todas las condiciones 
experimentales: la misma forma de las extremidades de los 
electrodos, la misma distancia entre ellos, el mismo circuito 
eléctrico de descarga, y trabajar siempre, de ser posible, coa 
el mismo tipo de placa fotográfica y el mismo procedimiento 
de revelado. 

2.2 Sobre la misma placa se toma una serie de fotogra- 
fías, a partir de aleaciones de composición conocidas, y en las 
que los distintos constituyentes metálicos varien en el inter- 
valo de porcentaje que presenta interés, 

3. Se deben elegir líneas del constituyente principal y 


de los componentes menores que no estén demasiado alejadas 
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unas de otras y que sus intensidades relativas no cambien con 
la variación de las condiciones eléctricas. 


4.2 Las lecturas tomadas de las desviaciones del galva- 
ncmetro para las líneas que hayamos elegido se escriben en 
uva te bla, compuesta por cinco columnas, en la que se anotan 
todos los datos del análisis (ver tabla TI), y se construye la 
curva de calibrado conforme se ha dicho antes. 


5. Los porcentajes de los componentes metálicos que se 
investigan se encuentran por interpolación en la curva. 


Esta curva, construida como hemos explicado, nos servirá 
en lo sucesivo para todos los análisis que tengan que hacerse 
de aleaciones, problemas de composición parecida a las alea- 
ciones patrones que han servido para su trazado. Sin embar- 
go siempre habrá que hacer la fotografía de ¿lgún patrón para 
comprobar si ha habido variación, y en caso afirmativo se hace 
la corrección conveniente. 


En la tabla 1 y en la figura 3.2 vemos la manera de reco- 
ger los datos y construir la gráfica, en el caso de la determina- 
ción del porcentaje de silicio en un acero. Para el trazado de 
la curva de calibrado se ha hecho uso de tres aleaciones pa- 
trones, con 0,42 por 100, 0,58 por 100 y 0,81 por 100 de si- 
licio, Las línezs elegidas para los fotometrajes han sido la 
2.516,1 del silicio y la 2.496,5 del hierro. Ccmo vemos, el por- 
centaje de sicilio en el acero problema se obtiene por inter- 
polación en la curva, y es de 0,68 por 100. 


En la figura 4. se puede apreciar a simple vista cómo in- 
crementa la intensidad de las líneas caracteristicas del Mg. en 
una serie de espectrografías (del 1 al VIT), correspondientes 
a diversas zleaciones de aluminio y magnesio, en las que la 
concentración del magnesio aumenta paulatinamente de I 
a VII. Recíprocamente, la intensidad de las líneas caracterís- 
ticas del aluminio disminuye de 1 a VI]. 


TABLA II 





NS 


DESVIACION DEL GALVANOMETRO 





9 Cao TS Cociente 
ALEACION o/, en S; Para Para de las 
S¿ 2.516,1 | 7, 2.496,5| desviaciones 
104,5 
Patrón l.......o... 0,42 104,5 69,5 — =1l, 
atró 695 
Patrón 2 0,58 96,5 45,5 ds 2,1 
is ; ; j 55 =%2 
128 
Problema...... ads » 128 51,5 ES 
roblema 2 515 23 
160 
Patrón Je.m.sia e 0,81 160 53,5 — = 
atrón | 53,5 3 
ALUMINIO 
gun” cr, 
tt 






REVISTA DE AEFRONAUTICA 


“V. —VENTAJAS DEL ANÁLISIS ESPECTROGRÁFICO. 


1. La sensibilidad del análisis espectrográfico es'enor- 
me, y está comprendida entre 0,001 por 100 y 0,0001 por 100. 
Esto tiene una gran importancia cuando se trata de investi- 
gar vestigios de impurezas en una aleación, 


2.2 La rapidez del análisis supera en mucho a la que se 
puede llegar a ccnseguir en el análisis químico ordinario. En 
un labcratorio industrial, especialmente polarizado hacia una 
determinada cl“ se de análisis, se pueden llegar a conseguir ren- 
dimientos asombrosos. Se pueden tomar en la misma placa los 
espectros de 20 muestras; el conjunto de manipulacicnes, ex- 
posiciones, revelado, fijado, lzvado y secado puede conseguir- 
se en cuarenta minutos. El fotometraje de cada línea invierte 
un minuto, empleando un microfotómetro no registrador. No 
puede extrañar, per tanto, que un solo operador sea capcz de 
verificar personalmente 30 análisis diarios de aleaciones con 
cinco constituyentes menores. 


3.2 Empleando la chispa puede analiz?rse una pieza me- 
tálica cualquiera sin deteriorarla, y con el arco, unos pocos 
miligramos de sustancia scn suficientes para verificar sus 
análisis. 

42 A diferencia del análisis químico, el espectrográfico 
puede determinar todos lcs componentes de una aleación sin 
necesidad de hacer la separación previa de los mismos. 


5.2 A pesar de que algunos autores han considerado como 
una seria desventaja los falseamientos que en los análisis pue- 
da producir la heterogeneidad de la aleación, hay que conside- 
rar que precisamente una de las ventajas del análisis espectro- 
gráfico es la posibilidad de hacer ¿nálisis locales. Por ctra par- 
te, caso de que queramos analizar una aleación extremada- 
mente heterogénea, podemos disolverla previamente en ácido 
nítrico y operar después con algunas gotas de la disolución. 
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6.2 Finalmente, otra ventaja del análisis espectrográfico 
es el poder conservar lcs resultados de un análisis en forma de 
placa fotográfica, cosa que en un momento dado puede tener 
su importancia, como en el c:so de que haya duda sobre el 
resultado del análisis de una aleación que haya entrado ya 
en el proceso de fabricación. 
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A A BORDO DE AVIONES 


Por RAMÓN NUEZ CASANOVA 


Es de todos conocido el empleo que en los modernos avio- 
nes de combzte se hace de los cañones de pequeño calibre 
para batir objetivos en tiro directo, empleándose exclusiva- 
mente en la lucha contra aeronaves enemigas o en ametralla- 
miento de objetivos terrestres o marítimos, volando a baja 
altura. Sin embargo, creo que podría sacarse todavía más par- 
tido de este arma, aumentando su calibre hasta el límite posi- 
ble y empleándola en tiro indirecto, es decir, como verdade- 
ras “baterías volantes”; claro que para ello habría que rescl- 
ver una serie de problemas técnicos, de que más edelante tra- 
taremos; pero primeramente vamos a examinar las posibili- 
dades balísticas, deducidas de las leyes de la Mecánica sobre 
lanz: miento de proyectiles. 


Sea MN el nivel del suelo y O el punto desde donde se 
efectúa el disparo, con una velocidad inicial v., formando un 
ángulo a con el horizonte. 


Para el estudio de la trayectoria tomemos un sistema de 
ejes coordenados, con el origen en el punto O, y como ejes x € 
y. respectivamente, la horizontal y la vertical ascendente que 
pasan por O. 


Las proyecciones de la velocidad v, sobre estos ejes strán: 


do 
Vy == ER = Do COS QQ y 
dy 
] A 


el movimiento es uniforme según el eje x, y uniformemente re- 


tardado según el eje y. 


Integrando con respecto al tiempo, obtendremos las pro- 


yecciones del espacio recorrido al cabo del tiempo £: 


14 


D= 0 Í COS Q 


Jena, 


y =0% sena — —g2l 


dl 


2 


Si entre estas ecuaciones eliminzmos el tiempo, obtenemos 


la ecuación de la trayectoria: 


D gn? 7 sen a 


— v= — == 


2 p cos! a cos q 











o 
pra g2 | É 
A 7 ES 


». v" cos! y 








dd 


que es una parábola de eje vertical que vuelve su concavidad 


hacia abajo, pues el coeficiente de x? es negitivo. 


El punto más alto de la trayectoria, o vértice de la pará- 
bola, se alcanzará cuando v, se anule, es decir, cuando Vo 
sen e = gt, al cabo del tiempo:. 


Y Sen Y 


A y de 
5 


Las coordenadas de este punto se obtendrán sustituyendo 
este valor de £ en las expresiones de x e y: 


y sen2a o sen? a 








des E 


2 g 2.2 


A partir de este instante v. sen a: se hace negativo, y por 
tanto v, es negetivo y el proyectil desciende. 

El paso por el punto A, situado al mismo nivel que O, se 
verifica cuando 


1 
PERA EA 


11 






Ll 
A a O AU E de de dl q A vt 


qe. 
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es decir, al cabo del tiempo: 


2 2, sen q 
ta MS — 4 
g 
y a una distancia de O: 
27) sena ?%sen?a 





dy = D¿ COS Y == 


$4 


es decir, el alcance horizontal x, es doble que la abscisa x, del 
vértice de la parábola. 


El ángulo de llegada 'a A vendrá dado por: 


, Psna—gl_ sen a. -— 2 9, sen a 


¿EQ 


Vy COS U Vy COS q 


sen a 





Cos q 


el ángulo de llegada es, pues, igual al ángulo de salida, pero 
en sentido contrario. 


Para que el alcance OA para una velocidad inicial dada 
sea máximo, es preciso que en la expresión de xo, siendo el de- 
nominador constante y v. constante, el valor de sen 2 «a sea 
máximo, es decir, que sea « = 45%. Para este valor del ángulo 
se obtiene el mayor alcance horizontal; para ángulos igual- 
mente apartados de 45%, a = 45% + 6, el alcance es el mismo. 


La velocidad en un punto cuzlquiera de la trayectoria ven- 
drá dada por la expresión: 


9? = 8 + 17 =0% cos” a [- (0) sena — gi =0% + 
+ (gt — 22 tsena)=W%—2gy ,, 


y en el punto 4, siendo y = 0, será: v = v., igual a la veloci- 
dad inicial. 
En el vértice de la parábola v,, es máximo, y v, nulo, pero 


a partir de ese punto v, aumenta progresivamente en valor ab- 
soluto, hasta igualarse con v,, en el punto A, pasado el cual 


va haciéndose indefinidamente mayor. 


La llegada al suelo en N se verificará si h es la altura de A, 
cuando sea: 


Ss 


1 
e e a al 


es decir, al cabo del tiempo: 


—opsena + Y senta + 250 


=S 
y g 
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- contado a partir del momento del paso por A, y la proyección 
horizontal del espacio recorrido a partir de este momento es: 


2 
— 9) sena + VY o senta+ 294% 


2 
— » sen2a AA 
2 mp cos ay) o, senta + 224% 


q 


La 


g 
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El alcance total, o sea la distancia MN, será, pues: 


2 2 
D, sen2a o sen2a 


MN= 0, A N= 
Da + 1 2 eg 


Do 


09 cos a Y » senta + 2g% 
E” E 
:] sen 2 a - 2 9, cos a Y Y sen? a + 2g% 
O. O y 


Para determinar el ángulo bajo el cual hay que lanzar el 
proyectil para alcanzar un punto dado P (x, y) del plano de 
la trayectoria, haremos £g a = u, y tendremos, para determi- 
nar 4, la ecuación de segundo grado:. 


gn? 
2 
2 o. cos? y 


o" 
[a 


2 





2 
y=-= +otga=—Í2 (14 tg20+tga=— 
0 


Dv 





A 
20, 


Ahora bien: del examen de la figura se deduce que si la 
altura a que se efectúa el disparo fuese menor, es decir, si el 
nivel del suelo, en lugar de estar en NV estuviera en N”, el alcan- 
cé sería sólo M'N”. Inversamente, si la altura aumentase, es 
decir, si el nivel del suelo estuviese por debajo de MN, el al- 
cance sería mayor. Sin embargo, éste no puede aumentar in- 
definidamente por varias razones; en primer lugar, por ser 
limitada la altura máxima de vuelo. En segundo lugar, porque 
los espacios recorridos en sentido horizontal son constantes, 
pues se trata de un movimiento uniforme; pero los espacios re- 
corridos en sentido vertical, siendo un movimiento uniforme- 
mente acelerado, crecen como los números impares, y para 
Obtener un aumento de alcance igual a 1, 2, 3, ..., veces A'N, 
habría que elevarse a una altura igual a 3, 5, 7, ..., veces %. 
Además, la parábola tiende a unirse asintóticamente con una 
recta paralela al eje, la asíntota, que en este caso es vertical, 
y, por tanto, el movimiento, pasando de cierta altura, sería 
prácticamente vertical. 


En todo lo anterior hemos prescindido de la resistencia del 
aire, suponiendo el movimiento en el vacío. En la práctica 
habrá que introducir en estas fórmulas la corrección corres- 
pondiente, pues sabido es que la resistencia del aire al movi- 
miento depende de varios factores, entre ellos la forma y ex- 
tensión de la superficie de ataque, el cuadrado de la veloci- 
dad y la densidad del mismo aire; esta densidad sabemos que 
depende de la altura y de la temperatura. Además, por la gran 
altura del vértice de la trayectoria, habrá bastante diferencia 
entre la densidad de las capas altas y de las que están junto 
al suelo. Sin embargo, en este aspecto está favorecido el tiro 
desde aviones con respecto al tiro terrestre, porque precisa» 
mente en las capas altas, donde la resistencia del aire es me- 
nor, es donde tiene mayor valor la componente horizontal de 
la velocidad y menor la componente vertical. 


Hasta ahora hemos considerado esta cuestión desde el as- 
pecto puramente teórico; vamos ahora a tratar de sus posibi- 
lidades de realización. 


La primera dificultad que se nos presenta es la de elevar 
un cañón de cierto celibre a bordo de un avión y su dotación 
de municiones, ya que el peso de un cañón de regular calibre, 
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con sus municiones, es considerable si se compara con la capa- 
cidad de carga de un avión, aunque sea de los mayores cono- 


cidos. Esto es un problema que se podría intentar resolver 
empleando aviones de gran tamaño y potencia, el máximo que 


los medios técnicos permitieran, y calculando el calibre máxi- 
mo que, sin perjuicio de su estabilidad, pudieran soportar; 
o bien combinando el tipo de avión corriente con el helicópte- 
ro, a fin de aumentar su estabilidad y su fuerza sustentadora. 


Otro inconveniente es la perturbación producida en la es, 


tsbilidad del avión en el momento del disparo, a causa de la: 


fuerza de retroceso del arma. Este inconveniente no es tan 
grande como a primera vista parece, porque la cantidad de 
movimiento desarrollada por el avión, que depende de su masa 
y de su velocidad, neutraliza en parte la desarrollada en el 
movimiento de retroceso, siempre que el disparo se efectúe en 
la misma dirección de vuelo. A pesar de todo, es considerable, 
y para determinada potencia de la carga, sumamente peligro- 
so para la estabilidad del avión. 


Este inconveniente se podría disminuir haciendo tomar al 
avión en el momento del disparo un cierto ángulo de inclina- 
ción sobre la horizontal y disminuyendo en un ángulo igual el 
ángulo de tiro, a fin de que sin variar este ángulo la fuerza de 
retroceso producida por el disparo y la del avánce del avión 
sean sensiblemente paralelas y la neutralización de sus efectos 
sea lo mayor posible al aumentar el coseno del ángulo y la 
proyección de una sobre otra. O mejor 'aún, manteniendo el 
cañón fijo en la dirección del eje longitudinal del aparato e 
iniciando éste, momentos antes del disparo, un movimiento 
hasta. colocarse, formando con la horizontal un ángulo igual 
al ángulo de tiro. | 
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Vamos a ver ahora la aplicación práctica de esto. Se po- 
drá objetar que, para conseguir largos alcances, este sistema 
no podrá nunca competir con las baterías terrestres de largo 
alcance y cañones de la Marina, ni en cuanto a alcance ni en 
cuanto a calibre de los proyectiles, ya que nunca habrá un 
avión, al menos con los medios técnicos de que se dispone hoy 
día, capaz de llevar a bordo un cañón de tan extraordinarias 
dimensiones; pero hay que considerar que tanto las baterías 
terrestres como lás de Marina sólo pueden emplearse en el lí- 
mite de las fronteras o del frente terrestre, o bien en el del 
mar; no hay batería ni acorazado que pueda lanzar sus fue- 
gos más “allá de algunas decenas de kilómetros dentro del te- 
rritorio enemigo; pero siendo la Aviación un arma Cuyo co- 
metido esencial es la ofensiva sobre zonas situadas muy al inte- 
rior de la retaguardia enemiga, se comprende cuál ha de ser el 
papel importantísimo de esta que pudiéramos llamar “nueva 
arma”. Cuando se trate de atacar objetivos en el interior del 
territorio enemigo, fuertemente protegidos por la D. €. A., don- 
de es a veces sumamente peligroso, cuando no irrealizable, si- 


- tuarse en la vertical, con estas baterías aéreas se podría tran- 


quilamente bombardearlos desde algunos kilómetros de distan- 
cia, sin más peligro para el aviador que la caza enemiga, ya 
que para impedir por medio de la D. C. A. tales incursiones, 
habría que cubrir materialmente de tales puestos el interior 
del país, cosa prácticamente irrealizable. 


Es claro que las ventajas del empleo de esta nueva arma 
las disfrutará casi exclusivamente aquel de los contendientes 
que tenga supremacía aérea, pues lo mismo para su empleo 
que para defenderse de ella, es condición necesaria poseer una 
aviación de caza superior a la del adversario. 
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AERONÁUTICO 


CAPACIDAD OFENSIVA DE LOS GRANDES BOMBARDEROS 


Por el Teniente coronel RODRIGUEZ 


Como complemento de lo que se exponía en la segunda par- 
te del artículo “Modalidades de la guerra aérea”, “aparecido 
en el número de noviembre de la REVISTA, y aun cuando la 
escasez de datos respecto a los distintos tipos de aviones y 
motores empleados por las naciones en guerra no permita ha- 
cer estudio detallado de las características de cada uno y de 


sus posibilidades, sí que pueden deducirse de los datos cono- * 


cidos algunas consecuencias interesantes. Ellas nos permitirán 
asegurar que así como la primera parte del conflicto se deci- 
dió a favor del beligerante que supo explotar debidamente el 
factor aviación, también ahora la técnica aérea se encuentra 
en condiciones de hacer intervenir como factor decisivo de la 
victoria a la nueva Arma. Hacen verlo así los acontecimientos 
que a diario se presentan a nuestra reflexión. 


Ya en mayo de 1941 la revista inglesa Aeroplane publi- 
cabá un artículo, titulado “Bombas a través del mar.—Incur- 
siones sobre América desde Europa”, en el que el ingeniero 
Peter Masefield examinaba la posibilidad de que los distintos 
aviones del Eje bombardearan Nueva York y las fábricas de 
aviación en la costa atlántica: en Long Island, las de Brewster 
Grumman y Republic; en Baltimore, la de Glenn Martin, y 
en. Statfóord, la de Vought-Sikorsky, Acompañaba al artículo 
la figura 1 y el siguiente cuadro, en los que se indicaban los 
posibles ataques desde Europa y los distintos bombarderos del 
Eje que podrían tomar parte en ellos, con la carga de explo- 
sivos que podrían transportar. 
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Distancia ' Carga 

en Tipo de 
RU TA kilóme- O 

tros se POr Kgs, 
Brest-Nueva York-Stavanger. .......... 11.100 | He-177 450 
Brest-Nueva York-Stavanger........... 11.100 | S. M.-82 450 
Lisboa-Nueva York-Stavanger.........| 11.150 | He-177 450 
Lisboa-Nueva York-Stavanger. ....... .| 11.150 | S. M.-82 900 
Burdeos-Nueva York-Stavanger........| 11.550 | He-177 450 
Burdeos-Nueva York-Stavanger........! 11.550 | S. M.-82 450 
Groenlandia-Nueva York-Groenlandia..| 5.900 | He-177 | 6.750 
Groenlandia-Nueva York-Groenlandia..| 5.900 |S. M.-82 | 4.500 
Groenlandia-Nueva York-Groenlandia. .| 5.900 | Ju-88 1.800 
Groenlandia-Nueva York-Groenlandia..| 5.900 | Do-217 450 
Martinica-Panamá-Martinica...........| 4.200 | Do-26 |. 2.250 
Martinica-Panamá-MartiniCa. .........! 4,200 | He-115 450 
Azores-Nueva York-Azores. ....... ....| 7.800 | Do-26 450 





Este cuadro sólo lo insertamos a título de curiosidad, pues 
el único ataque posible de los señalados sería el de Brest- 
Nueva York-Stavanger, y resultaría tan antieconómico, con la 
capacidad ofensiva de log actuales bombarderos, que no pa- 
rece posible haya entrado en los cálculos del Alto Mando ale- 
mán sacrificar la mayor, o la totalidad, de los aparatos que 
interviniesen en este ataque, que, aun para efectos de propagan- 
da, resultaría así desastroso. Tampoco toma- 
mos en cuenta el ataque por aviones catapul- 
tables desde barcos, que el mismo «autor insi- 
núa, y que si pudiesen constituir una sorpresa, 
en esta guerra que tantas ha dado y que es po- 
sible que nos reserve tantas aún, no merece 
tenerse en cuenta como medio normal de ac- 
tuación, pues exigirían de parte de Alemania 
submarinos de gran tonelaje, equipados con 
aviones catapultables, de mínima eficacia segu- 
ramente, y condenados probablemente al sa- 
crificio. 


El autor del artículo antes citado da las 
características del Heinmkel 177, Savota Mar- 
chetti 82, Junker $8 y Dornier 26. Se recogen 
únicamente las de los dos primeros, que Co- 
rresponden a tipos que pueden considerarse 
grandes bombarderos, y, contando con la ama- 
bilidad del autor y la de la revista Aeroplane, 
los gráficos de autonomía, velocidades y carga 
de bombas correspondientes al Heinkel 177 y 
Savota 82. 
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Posibles puntos de despegue de una 
ofensiva alemana contra América, 


Diciembre 1943 


De estos gráficos se deduce, por interpolación, la curva 
de la figura 2, que liga las potencias necesarias, en función de 
la máxima, con las relaciones de velocidades. Los valores así 
deducidos resultan los mismos en los dos gráficos del Heinkel 
y del Savota, y muy diferente del que da Diehl en su curva 
número 3, con el que puede compararse el anterior, si supo- 
- nemos, como en la práctica ocurre, que los distintos tipos de 


hélices tienen rendimientos bastante aproximados, pudiendo 


considerarse, en consecuencia, como constante el factor por el 

que hay que multiplicar la potencia para obtener el valor de 

la tracción. | 
Tampoco se encuentra conforme el gráfico número 2 con 


A P 10,39 ; 
la fórmula V = 124 (5) , que aconseja Warner para los 
casos en que se desconozcan características de sustentación 


del perfil, rendimientos de hélice, etc. 


También se ha deducido de los gráficos del Heimkel y 
Savota la curva de consumos de combustible, muy semejan- 
tes en ambos tipos, para las distintas potencias, y que apa- 





Fic. 2.—Gráfico de potencias necesarias para distintas veloci- 
dades, deducido de los gráficos del “Heinkel 117” y “Savota 82”. 


rece en la figura 4, representándose en la figura 5 la que acon- 
seja Diehl, y que respondía, en efecto, con bastante aproxi- 
mación, a los consumos medios admitidos para los principa- 
les tipos de motores en aquella época. 


Aunque los gráficos dados por Masefield suponen rendi- 
mientos óptimos a potencias de 36 por 100 de la máxima, a 
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Fic. 3.—Curva de potencias para distintas velocidades, según 
Diehl. 





Y rn 


FiqG. 4.—Consumos relativos para distintas relaciones 
de potencias. 





Fic. 5,—Curva de consumos relativos, según Diehl. 


cuyos regímenes no confirma la práctica que puedan mante- 
nerse los aparatos en régimen normal de crucero, aplicamos 
los valores deducidos de esos gráficos a los distintos tipos de 
grande bombarderos empleados, resultando los siguientes ren- 
dimientos: as dd 
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Heinkel 177. 


(Según informaciones de Aeroplane 


de mayo de 1941.) 


Monoplano, tetramotor, de ala media, 
con ocho a diez tripulantes. 

Motores montados en parejas, con una 
sola hélice. 

Potencia total: 5.800 cv., proporcio- 
nada por cuatro motores “Daimler Benz 
D. B. 603”, de 1.450 Cv. cada uno. 

Peso en vacio: 15.750 kg. Cargado 
al máximo: 36.900 kg. 

Peso disponible: 21.150 kg. 

Superficie alar: 154 m?. 

Carga alar máxima: 241 kg/m?”. 

Carga por cv.:. 6,40 kg. 

Potencia por unidad de superficie: 
37,6 cv./m?. 

Velocidad máxima a 5.800 mM.: 458 
kilómetros/hora con 36.900 kg. de car- 
ga; 475 km/h. con 27.500 kg.; 490 ki- 
lómetros/hora con 18.500 kg. 

Velocidad económica de crucero con 
27.500 kg.: 288 km/h. a 5.800 m., con 
2.120 CV. 

Autonomía: 11.300 km. con 450 kg. 
de bumbas. 

Carrera de despegue: 750 m. 

Techo de servicio: 7.600 m. 


Savoia Marchetti S. M.-82 “Can- 
guro”, | 


(Informaciones de Aeroplane de 30 de 
mayo de 1941.) 


Monopleano, trimotor de ala baja, con 
siete tripulantes. 

Potencia total: 2.580 cv., proporcio- 
nada por tres motores “Alfa-Romeo 128 
R. C. 21”, de 860 cv. 

Peso en vacio: 10.000 kg. Cargado al 
máximo: 22.900 kg. 

Peso disponible: 12.900 kg., 1.000 ki- 
logramos, tripulación y armamento. 

Superficie alar: 118,5 m?. 

Carga alar máxima: 193 kg/m?. 

Carga por cv.: 8,88 kg. 

Potencia por unidad de superficie: 
21,8 cv./m?. 

Velocidad máxima: 360 km/h. a 2.500 
metros. 

Velocidad económica de crucero: 220 
kilómetros/hora con 22.900 kg. de peso, 
a 2.500 m. y con potencia reducida 'a 
950 Cv. 

Autonomía máxima: 11.760 km. 


Según informes del Jane's, está equi- : 
g 7 eg 


pado con motores “Alfa” de 950 cv, 
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Douglas B-19. 


(Informaciones de distintas fuentes in- 
elesas del año 1942.) 


No se tienen noticias de que se halle 
todavía en servicio, no construyéndose 
tampoco en serie los de un tipo inter- 
medio en experimentación. 

Monoplano, tetramotor, de ala baja, 
con diez tripulantes por lo menos. 

Potencia total: 6.800 cv., proporcio- 
nada por cuatro motores Wright Duplex 
“Cyclone” R-3350, de 1.700 Cv. Cada 


uno. Se proyecta equiparlo con motores 


de 2.000 Cv. 

Peso en vacio: 37.440 kg. Peso con 
carga máxima: 74.450 kg. 

Peso máximo disponible: 37.000 kg. 
Las últimas pruebas de resultados cono- 
cidos las realizó en junio de 1941, con 
un peso total de 63.000 kg., cargado con 
bombas de ensayo con un total de 11.700 
kilogramos. Se prosiguen las experiencias 
para intentar el despegue con el peso to- 
tal para el que está calculado, de 74.450 
kilogramos. De este peso se próyecta 
destinar a bombas 18.000 kg. 

Superficie alar: 417 m*. 

Carga alar máxima: En las pruebas 
realizadas, 152 kg/m?*. Máxima proyec- 
tada: 178 kg/m?. | 

Carga por cv.: Máxima de 9 kg. 

Potencia por unidad de superficie: 
16,3 cv./m?, 

Velocidad máxima: 335 km/h. 

Velocidad normal de crucero para 
autonomía de 3.600 'km.: 298 km/h. 

Autonomía máxima, sin carga de bom- 
bas: 12.400 km. 

Techo de servicio: 6.700 Mm. 


Boeing YB-17 E. y F. 


(Información de Flight, de agosto de 
1942, y del Jane's.) 


Fortaleza 11, monoplano, tetramotor, 
de ala baja, con nueve tripulantes. 

Potencia total: 4.800 cv., proporcio- 
nada por cuatro motores Wright Duplex 
“Cyclone”, de 1.200 cv. cada uno. 

Peso en vacio: Probable, 12.000 kg. 
Peso cargado al máximo: 22.600 kg. 

Peso disponible: 10.650 kg. 

Armamento: 12 ametralladoras. 

Superficie alar: 138 1”. 

Carga alar máxima: 163,8 kg/m?'. 

Carga por cv.: 4,7 kg/cv. 

Potencia por unidad de superficie: 
34,8 cv/m?. 

Velocidad máxima a 6.100 m.: 482 
kilómetros/hora. 

Autonomía: 5.360 km. 

Techo de servicio: 12.000 m. 
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Consolidated 32 “Liberator”. 


(Según Flight y Aeroplane.) 

Monopláano, tetramotor, siete a nueve 
tripulantes y 10 “ametralladoras. 

Potencial total: 4.800 cv. 

Peso en vacío: 14.100 kg. Peso car- 


gado: 23.500 kg.; disponible: 9.400 kg. 


Superficie alar: 97,5 m?. 

Carga alar máxima: 241 kg/m?. 

Carga por cv.: 4,9 kg. 

Potencia por unidad de superficie: 
49,2 cv/m?. 

Velocidad máxima: 490 km/h. 

Autonomía: 4.800 km. : 

Techo de servicio: 9.000 m. 


Handley Page H. P.-57 “Halifax”, 


(Informaciones de Flight y Aeroplane 
de abril de 1942.) 

Monoplano, tetramotor, de ala media, 
siete tripulantes y ocho ametralladoras. 

Potencia total de 4.700 Cv., propor- 
cionada por cuatro motores “Mer- 
lin XX”, de 1. 175 CV. cada uno. 

Peso en vacío: 16.200 kg. Peso car- 
gado: al máximo, 27.900 kg. 

Peso disponible: 11.700 kg. Máxima 
carga de bombas: 8.000 kg. (Según 
Jane's, tiene peso disponible de 11.800 
kilogramos y carga máxima de bombas 
de cinco toneladas y media.) 

Superficie alar: 116 m?. 

Carga alar máxima: 240 kg/m?. 

Cargá por cv.: 5,8 kg, 

Potencia por unidad de superficie: 
40 cv/m?. 

Velocidad máxima: 480 km/h. (Según 
Jane's, 432 km/h.) 

Autonomía máxima: 4.800 km. 


Avro “Lancaster”. 


(Informaciones de Plight e Inter Avia.) 


Monoplano, tetramotor, de ala media, 
siete tripulantes y 10 ametralladoras. 

Potencia total: 5.600 cCv., proporcio- 
nada por cuatro motores Bristol “Hércu- 
les”, de 1.400 cv. cada uno; existen ti- 
pos equipados con motores Wright “Cy- 
clone”, con una potencia total de 
6.400 Cv. 

Peso vacio probable: 
so cargado: 27.000 kg. 

Peso disponible: 13.000 kg. 

Superficie alar: 117 m?. 

Carga alar máxima: 230 kg/m?. 

Potencia por unidad de superficie: 
47,8 cv/m?, Ó 54,7 cv/m?. 

Peso por cv.: 4,8 kg. ó 4,3 kg. 

Velocidad máxima: 480 km/h. 

Autonomía: 4.800 km. 


14.000 kg. Pe- 


Esta simple exposición de característi- 
cas ha alargado excesivamente el artícu- 
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VUELOS DE DISTANCIA EN VELERO soc cua osa 





Son distintas las posibilidades de efectuar vuelos 
de distancia en velero: 


1.2 El lanzarse desde una montaña al valle, cu- 
briendo tanta distancia como coeficiente de planeo ten- 
ga el. aparato que se tripula. El primero, por Lilien- 
thal, el de los hermanos Wright y en 1921 por Friedrich 
Harth; éstos pueden considerarse como los primeros 
vuelos de distancia. Estudiando los diferentes concur- 
sos de Wasserkuppe, se ve la evolución de esta clase 
de vuelos; pero la mayoría fueron ejecutados en un 
principio en línea recta y contra el viento, tomando 
tierra siempre al final de la ladera. 


22 Posteriormente se empezaron a hacer vuelos 
con apoyo orográfico a lo largo de una ladera o por 
colinas aisladas sucesivas, cubriéndose ya de esta for- 
ma un número considerabie de kilómetros, aprovechan- 
do también la velocidad del viento, por seguir su di- 
rección vuelos que se empezaron a efectuar en Ale- 
mania en el año 1923, realizando el primero con éxito 
con 19 kilómetros, 


3.2 Verificar la salida con apoyo orográfico y rea- 
lizar el resto del vuelo con una tormenta; éste fué el 
vuelo de 52 kilómetros que en el año 1926 efectuó Max 
Keger. El vuelo de Groenoff, desde Munich a Kaadeen 
(Checoslovaquia), en el año 1931, cubriendo 272 kiló- 
metros, da una idea clara de las posibilidades de este 
tipo de vuelo; pero tiene un inconveniente grande, que 
€s la limitación del tiempo de duración de la tormen- 

ta. No es recomendable en todos los tipos de apara- 
tos, por lo peligroso. 


4.2 Despegar en ladera y tomar altura con apoyo 
orográfico, alcanzar las primeras térmicas, continuan- 
do el resto del recorrido con este sistema de vuelo. 
Nehring fué el primero que demostró la existencia de 
las ascendencias térmicas: en 1929 alcanzó los 1.209 
metros, 


Las marcas importantisimas cubiertas con apoyo 
térmico por Groenoft, Kronfeld e Hirt, de 175, 220 v 
275 kilómetros, alcanzando alturas de. más de 1.500 me- 
tros, es una demostración paipable de las grandes po- 
sibilidades de cubrir: por este medio grandes distancias. 


91 





5.2 En los días que no exista viento o en campos 
que no tengan ladera, para efectuar la salida con apo- 
yO orográfico se emplea el de remolque por avión, rea- 
lizando el vuelo con térmica, tanto invisible como con 
nubes. 


Este sistema de lanzamiento y viaje fué ld 
por el piloto señor Sevillano, efectuando el recorrido 
con el aparato “Weihe EC 3-8” el día 18 de mayo próxi- 
mo pasado, desde la Escuela de Huesca a Benicarló, 
unos 210 kilómetros en línea recta. 


En los vuelos de distancia deben aprovecharse to- 
dos los medios posibles para ganar altura, sin separar- 
se mucho de la recta prevista, ya que ello supone pér- 
dida de tiempo y por tanto distancia a cubrir. 


El vuelo con apoyo orográfico en vuelos de dis- 
tancia tiene grandes inconvenientes, ya que se hace 
todo el recorrido sobre terreno malo, que dificulta una 
buena toma de tierra. Y que la más pequeña variación 
en la dirección del viento produce fatalmente la ter- 
minación del vuelo; este momento puede coincidir con 
muchas de las partes peligrosas que tiene el recorrido 
de un vuelo orográfico de distancia. 


Es aconsejable realizar vuelos de distancia con sa- 
lida en ladera o con avión, tomando en la primera par- 
te o iniciación del viaje altura con apoyo orográfico, 
continuando el resto del recorrido con apoyo de tér- 
mica invisible o con nubes. Son muchísimas las razo- 
nes que así lo aconsejan. 


El vuelo con apoyo térmico tiene más margen de 
movilidad, sin tenerse que limitar a ir encajonado en 
la ladera y no tener la limitación de la longitud de la 
misma. El vuelo se realiza con más altura, lo que faci- 
lita el seguir la ruta y determinar mejor los puntos de 
ascendencia. Se puede apartar de los terrenos que no 
reúnan buenas condiciones para aterrizar forzado, y 
se evitan otros inconvenientes del vuelo puro orográ- 
fico, como son la constante atención en el aparato y 
cansancio natural por la continuada serie de turbulen- 
cias, lógicas a la poca altura a que se efectúa el vuelo. 


Al hacer la salida en la ladera para realizar un vue- 
lo de distancia, el piloto aprovechará la orográfica que 


REVISTA DE AERONAUTICA Diciembre 1948 


más; cuando esté terminando de escalarla despreciará 
estos últimos metros de subida, pues es lógico que su 
velocidad ascensional habrá bajado a menos de la ml1- 
tad, lo que proporcionará pérdida de tiempo con poca 
altura. | 

En las horas de la tarde se tienen que aprovechar 
todas las ascendencias, por pequeñas que éstas sean, 
ya que lo más probable es que no existan mayores. 

Cuando hay una cadena de nubes sobre la ruta a 
seguir, se tomará altura dentro de ellas, donde se 


exista, hasta alcanzar la altura en que se dejan sentir 
las primeras térmicas. En este momento se iniciarán 
los virajes ceñidos para estar siempre en el corazón 
de la térmica, pues si se efectúan los virajes muy am- 
plios, se estará volando constantemente en la parte más 
débil de la misma. Ya más aíto, es posible efectuar es- 
tos virajes con más amplitud, por ser bastante mayor 
ei diámetro de la ascendencia. Una vez con altura su- 
ficiente se pone el rumbo deseado si es que el vuelo 
es con ruta prevista, o se sigue la dirección del viento 
si sólo se trata de cubrir una distancia mayor. 


En estos vuelos de distancia es muy interesante co- 
nocer con toda exactitud la ruta, con todos cuantos de- 
talles o accidentes contenga la misma, pasos difíciles 
que se tienen que vencer. Unos, para desviarse de ellos 


¿rs ye 


. Vientos bajos del N.W. 
to altos deal N. 


Vuelo “imaginario” orográfico, combinado con la ascendencia térmica y la ondulatoria originada 
por la sierra de Guara.—Salida: De la Escuela de Vuelos de Huesca con apoyo orográfico hasta los 
400 mebros; después apoyo en ascendencia ondulatoria hasta los 4.000 metros, suficiente para lle- el 
gar al Moncayo. Desde aquí a Guadarrama-Gredos-Gata y Estrella con apoyo orográfico.—Este 
vuelo a larga distancia, orográfico casi en su totalidad, es aconsejable por ser toda la ruta propt- 
cia, sobre todo en abril, para la formación de corrientes térmicas, lo que da una doble seguridad 


de émito. 


por sus fijas descendencias, como son grandes presas, 
lagos O terrenos pantanosos. Otros, por terreno acci- 
dentado para peligrosa toma de tierra, Y por último, 
alturas notables del recorrido, para: determinar con 
exactitud el medio mejor de rodearlas o verificar su 
cruce. Todos éstos son datos que debe el piloto estu- 
diarlos a la vista de los partes meteorológicos y sobre 
mapas de mucho detalle antes de efectuar la salida, 
para que lleve una idea fija, un concepto claro de la 
realización del viaje; para que en el aire no exista ni 
una sola duda, que ésta sería lo suficiente a malograr 
su gran deseo, su gran ilusión, su vuelo de distancia. 


La idea de todo piloto en los vuelos de grandes dis- 
tancias es sacarle la mayor velocidad a su avión. Para 
esto sólo aprovechará las térmicas de 11 a 16, horas 
solares, las que tengan de 2 m/s. en adelante, despre- 
ciando todas las demás de menor intensidad. Lo mis- 
mo en una corriente ascendente que tenga 3 m/s. O 
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adquiere mucha y pronto; abandonándolas una vez en 
la cumbre, so pena que en la última parte baje la tem- 
peratura o haya formación de hielo, y en este caso 
se pondrá el rumbo de la ruta para salir de la nube por 
uno de sus costados, picando mucho, lo suficiente para 
adquirir una gran veloci- 
dad, volviendo a adquirir 
la altura perdida en la 
nube siguiente. 


Es muy recomenda- 
ble efectuar los vuelos dle 
distancia con dos apara- 
tos, pero con la condición - 
precisa e indispensable de 
que los pilotos estén su- 
mamente compenetra- 
dos; y nunca más de dos 
aparatos. 


Dos aparatos abarcan 
más terreno, y es muy 
dificil que dentro de ía 
ruta Se escape a su con- 
trol una ascendencia, que 
será transformada la 
misma en altura para los 
dos, con un haber de al- 
gunos kilómetros más de 
recorrido; tres entorpe- 
cen los movimientos en 
aprovechamiento de 
las térmicas, y entre nu- 
bes es imposible por lo 
peligroso. | 

Una cosa que el pilo- 
to debe conocer perfec- 
tamente es si en el dia que está realizando el vuelo 
existen las fuertes térmicas en una determinada zona 
o altura, para realizar todo el recorrido dentro de esta 
capa, que será indudablemente donde podrá realizar el 
vuelo con más seguridad de lograrlo. 


MAR MEDITE RR ameo 


En el paso de poblaciones deben ser aprovechadas 
las ascendencias térmicas que algunas producen; el 
vuelo del piloto señor Ara en el pasado año hasta cer- 
ca de Barcelona fué ejecutado todo con esta clase de 
térmica. En los días de viento, esta térmica no estará 
precisamente sobre la vertical de la población o punto 
de origen de ella, sino que estará tanto más desplaza- 
da cuanto más sea la intensidad del viento y de la velo- 
cidad ascensional de la misma; éste es un dato que no 
debe de olvidar el piloto, pues perderá una buena altura 
adquirida en poco tiempo por no haber determinado la 
dirección exacta de este viento, 
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Es muy difícil llegar a tener un juicio exacto sobre 
la formación de ascendencias producidas por las tér- 
micas. Muchas veces, después de que un aparato toma 
1.000 metros de altura en un punto determinado, a los 
pocos momentos otro aparato pierde a.tura en el mis- 
mo lugar. Nunca es seguro que sobre un punto del te- 
rreno que caliente el sol se produzca ascendencia; lo 
que sí se puede asegurar es que estas ascendencias no 
duran horas enteras en el mismo sitio. 


En los momentos de la máxima altura que se ob- 
tenga en el recorrido puede el piloto abandonar un tan- 
to la atención de tener una carretera a su alcance; 
pero es indispensable a la caida de la tarde, cuando 
lógicamente el vuelo se realizará con alturas menores, 
tener siempre una carretera al alcance y llevar siem- 
pre, a ser posible, un campo elegido para poder tomar 
tierra sin desperfectos; es tan poco el terreno que ne- 
cesita un velero para posarse, que es dificilisimo no 
contar con él casi en todo momento. 
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Tomará tierra, a ser posible, en las inmediaciones 
de aigún pueblo para tener una comunicación rápida 
con la base, no abandonando el aparato hasta haberlo 
dejado perfectamente custodiado y poder pedir al pun- 
t«- de procedencia los medios de transporte necesarios. 
Lo mejor es aterrizar en un aerodromo, ya que en este 
caso sólo cabe depositarlo en uno de los hangares. 


Un buen aparato, muchas horas voladas en el mis- 
mo, bueno y completo cuadro de instrumentos, y un 
piloto fuerte, joven y de gran entusiasmo, son las úni- 
cas condiciones necesarias para realizar los vuelos de 
grandes distancias. 


Como complemento, damos a continuación un re- 
sumen de los más importantes vuelos que sucesiva- 
mente han constituido marcas mundiales de distancia 
en monoplaza: 











AÑO PILOTO DISTANCIA O LUGAR CORRIDO 
1891 | Otto Lilienthal ............. Alemania .occmovoneocnonenconcnnononnonencnranccnnenranros 400 metros. 
1902 | Wi bur Wright ...........| Estados ÚNidoS ...ooononooronncannonoccnanananncronisnzs 622 ds 
1912 | Hans Gutermuth ........., Wasserkuppe (Alemania) ...ooooconocoroncarcnnorona | 843 Ñ 
1920 | Klemperer ....oromommcomoo. e úl A 1,083 kilómetros. 
1921 | MarbensS .....oooncconocom.». dl ds Oe a 7,005 ze 
1922 | HentzeN ....cccccocccccoco... dd ds A 9 dá 
1923. | Bots uinanciae AN dl dl A 18,007 és 
1926- +Keseliiaa dd a Gombartsharnsen ....m.ommommorro..] 99,003 úl 
1928 y NED coscaorós id E PPOTEUEO. siria ADD dá 
1929 |Kronfeld ..ccccccncccconon... e a HermsdorÍ cooocccotoncnnanocinnreroca 148 S 
1930 | E is bi a MarktredwitZ .oommccnonocnnconcnn noo 164 se 
1931 | Groenhoff .....oocoomncono... ds a Mas debut irc sites] 400 áS 
1934: MERITEO artis dl o dé 
1934 |Jittmar ............ a pa a Ziban (Checoslovaquia) comnnorr 375 e 
1930. ToLMana cdi ? a Olesnice a 475 il 
1935 | Oeltzschuer .....ooomosooo... Él a Brúnn Rd A 504 si 





Nube tipo “Monflorite”, 
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originada por la corriente ondulatoria, que los días de 
viento N. se forma en las proximidades de la Escuela y al S. de la sierra de Guara, 
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De la posibilidac de empleo de las cartas esféricas 


Por el Comandante RUBIO 


Comenzamos estas lineas advirtiendo que nuestro 
propósito no es otro que manifestar nuestras inquietu- 
des, utilizando la sugerencia como forma de colabora- 
ción a un sector de la opinión, cuyo juicio apreciará, 
sin duda, lós errores en que hemos incurrido, por dejar 
que el entusiasmo de unas ideas propias influyesen 
en nuestro entendimiento. 


Al empezar todo estudio cartográfico tropezamos 
inevitablemente con los siguientes párrafos: “La esfe- 
ra es la única representación exacta de la superficie 
terrestre; pero su empleo en escala suficiente es im- 
practicable, siendo, pues, indispensable el uso de cartas 
o representaciones planas.” 


Comentando los párrafos que preceden, añadiremos 
que a nadie cabe duda de la veracidad del primer aser- 


to, ya que la tierra, en una escala usual (1 :1.000.000),: 


tendría unas dimensiones exorbitantes (12,7 metros de 
diámetro), y por mucho que se redujese, sacrificando 
la exactitud de los cálculos y la buena identificación 
de puntos del terreno, nunca podría llegarse a los lími- 
tes que el reducido espacio a bordo de un avión mo- 
derno admite. 


Sin embargo, nos resistiremos a creer que sea com- 
pletamente indispensable el uso de representaciones 
planas, por no renunciar definitivamente a los inestima- 
bles beneficios que nos reportaría la adopción de una 
carta esférica, 


Definiremos primeramente como cartas esféricas a 
la representación a escala de la superficie terrestre sin 
deformación proyectante, para no confundirlas con las 
proyecciones cilíndricas, que también reciben tal nom- 
bre de cartas. 


- Hagamos un estudio de la evolución de las repre- 
sentaciones cartográficas. 


La representación de la Tierra o sus partes en car- 
tas planas es tan antigua como la Humanidad, y pare- 
ce ser que Hiparco fué el que indicó el primer sistema 
de proyección al utilizar en sus cartas, además del me- 
ridiano, la “climata”, primera concepción de paralelo, 
pues eran las lineas que unían puntos cuyo día más lar- 
go tenía igual duración. Más tarde Tolomeo llevó a la 
práctica las ideas de Hiparco, construyendo dos pro- 
yecciones: una cónica, con los meridianos rectos, y 
otra, con ambas lineas curvas. Esta última proyección 
no pasó a la Edad Media, y fué descubierta de nuevo 
en el siglo XV, llegando a ser el mapa universal de la 
gente ilustrada. 


Después del descubrimiento de América se cons- 
truyeron muchos globos terráqueos, que ya los árabes 
tenian, aunque sólo se conservan esferas. celestes. 
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Hasta el siglo XVI todas las cartas eran en pro- 
yección esterográfica de Tolomeo o de Marino. Estas 
últimas, precursoras de las de Mercator, no eran sino 
cilíndricas, con los paralelos equidistantes. 


Por último, Gerardo Kremer, en 1569, publicó sus 
célebres cartas, y desde esa fecha ningún avance tras- 
cendental ha habido en cartografía, pues dichas cartas, 
en unión de las de Khan, que no son sino modificacio- 
nes de las primeras, siguen utilizándose preferente- 
mente, 


Hoy día, a fuerza de querer perfeccionar las pro- 
yecciones, volvemos ingenuamente a la primitiva re- 
presentación, no por creerla original, pues evidente- 
mente es el procedimiento primordial del que se deri- 
varon aquéllas, sino por estar convencidos de que las 
dificultades que antes se oponían para su utilización 
hoy pueden ser resueltas. 


Sabido es que las diversas proyecciones existentes 
ninguna satisface por completo las necesidades del na- 
vegante, que tiene que simultanear el uso de varias 
para completar los cálculos. Las unánimemente adop- 
tadas para la navegación marítima (cartas Mercator) 
son insuficientes para la aérea cuando han de utilizar- 
se rutas ortodrómicas. 


Hasta hoy día no se ha acometido la construcción 
y empleo de cartas esféricas, entre otros, por los si- 
guientes motivos: No poder extenderse sobre una 
mesa, no poder trazar lineas ni medir ángulos, y prin- 
cipalmente, sin duda, por dificultades técnicas de cons- 
trucción, ¿Pero estas dificultades subsisten en la actua- 
lidad? Estamos seguros que no. La fabricación de car- 
tas esféricas en escala suficiente, ya sea en papel, tela 
o cartón, es problema resuelto. El achatamiento te- 
rrestre no se tendrá en cuenta, ya que los errores son 
despreciables en cualquier cálculo. 


Pasemos a analizar las dificultades de manipula- 
ción de estas cartas, suponiendo que ya estuviesen cons- 
truídas. 


¿ Que por ser abarquilladas no pueden colocarse en- 
cima de una mesa? No existe inconveniente en cons- 
truir un soporte con su misma forma (casquete esfé- 
rico), sobre el cual puede situarse cualquier carta y en 
cualquier posición, pudiendo resbalar a lo largo y an- 
cho del apoyo y colocarse donde nos plazca, ajustando 
perfectamente cartas contiguas. 


¿Que estas cartas no se pueden doblar? No es ne- 
cesario, ya que ajustan perfectamente unas encima de 
otras, y dividiendo toda la esfera en un número con- 
veniente, se puede lograr que el espacio que ocupen 
sea infimo. 
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Respecto a la medida de distancias y con la ayuda 
de una regla con la curvatura de un círculo máximo, 
puede leerse la distancia entre dos puntos directamen- 
te, ya sea en millas, kilómetros u horas, minutos y se- 
eundos, sin otro cálculo. Esto es por lo que respecta a 
círculos máximos. Ei trazado de círculos menores y sus 
cálculos tampoco otrecería ninguna dificultad. Las mag- 
nitudes angulares pueden medirse también directamen- 
te por un goniómetro de lados curvos correspondientes 
a círculos máximos. 


Naturalmente que estas operaciones que hemos re- 
suelto con tal sencillez aún pueden simplificarse con 
unos transparentes o talcos que tengan su superficie 
con la misma esfericidad, y que se aplicarán a los pun- 
tos o ángulos que se trate de medir. 


-  Poseyendo los datos indispensables para cualquier 
cálculo (distancias y ángulos), creemos que cualquier 
otro problema puede resolverse apoyándose en aquéllos. 


Sobre estas cartas se podrían medir directamente 
los rumbos de salida sucesivos y de llegada de una 
ortodrómica, línea fundamental de la navegación 
aérea. Sabemos que al seguir esta línea, lo que hace- 
mos, en verdad, es seguir una quebrada de loxodrómi- 
cas; pero como en pequeños trozos ambas coinciden, 
prácticamente podemos afirmar que seguimos el ca- 
mino más corto. 


El trazado de la loxodrómica que una dos puntos 
en la carta, se complica extraordinariamente, siendo 
lo más práctico el trazado por puntos, una vez obte- 
nida de una carta conforme. Podría también adoptar- 
se el empleo de caicos en los que se encuentren di- 
bujadas todas las loxodrómicas de 0% a 90% y de 270” 
a 360% de rumbo geográfico y correspondientes a una 
estera, que girando alrededor del polo, o resbalando a 
lo largo de un paralelo hasta encontrar una línea que 
pase por los dos extremos de la ruta, evidentemente 
determinaría la loxodrómica. Claro que existe el in- 
conveniente de no poder reunir todas las líneas en un 
solo calco, pues se entrecruzarían y originarian confu- 
siones. 


Estas dificultades con que tropezamos no nos ori- 
ginan grave preocupación, pues estamos convencidos de 
que no le espera ningún porvenir a curva tan estra- 
falaria, cuya utilización únicamente se debe a la co- 
modidad del navegante. 


Cuando al efectuar una navegación la ruta no vaya 
impuesta por circunstancias ajenas (atmosféricas, tác- 
ticas, etc.), y pueda elegirse libremente, no juzgamos 
admisible que por evitar el cálculo de los diferentes 
rumbos y la molestia de irlos cambiando se abandone 
el camino más corto. 


Insistimos, para recalcar la enorme ventaja de las 
cartas que propugnamos, que es el poder conocer di- 
rectamente en ellas cuantos rumbos queramos de una 
ruta ortodrómica sin efectuar ningún cálculo ni aplt- 
car ninguna corrección, sino por medida directa, cosa 
que no se ha conseguido en ninguna otra carta. 


_Del balance efectuado entre ventajas e inconve- 
nientes, tendremos que reconocer que las primeras 
compensan sobradamente los últimos. 


Y como nos ha llegado la hora de desacreditar las 
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proyecciones planas, analicemos en un estudio sus de- 
ficiencias: E 























Ml 
7 ¿il ; 
Cartas. | - Ventajas. Inconvenientes, * 
! 

(La ortodrómica es| E 
Centrográficas......ooo... a ortod E Exceptuando la 
a | una recta. ventaja que se se- 

: | a ñala para cada 
Esteorográficas......... Isogónicas. una, no son equí- 
OrtográficaS............. | Ninguna. valentes, ni auto- 

! mecolcas en todas 
Isogónica. direcciones, ni iso- 
Mercator Loxodrómica |gónicas, ni tiene 
= recta. representación 
] eaieaiant 1 exacta la ortodró- 
quivaiente en 8l' mica ni la loxodró- 
POMO cunado centro de la car-| mica 
ta. 
| | : 
Anamorfosis pe- 
; ueña pará pe- 
AI ia Eos : 
A ¡ Queñas extensio- 
nes. 
. ; Pequeñas anamor- 
| fosis. No pueden 
Poliédricas......ooooo.... ¿ unirse más de 


dos cartas con- 
tiguas. 
| | 
A 
Comparativamente podemos afirmar que las car- 
tas esféricas son equivalentes, automecoicas en todas 
direcciones, isogónicas, y la ortodrómica y la loxodró- 
mica vienen representadas, naturalmente, por líneas se- 
mejantes a las de la esfera. | 





Continuando el desprestigio a que hemos. sometido 
las proyecciones" planas, añadiremos que cuando pre- 
tenden representar una gran extensión de terreno como 
un continente, su fracaso es absoluto. | 


En efecto, las representaciones murales en cartas 
de grupos de naciones o continentes, sólo tienen como 
misión dar a los alumnos que las examinen idea de la 
situación y dimensiones proporcionales de territorios, 
y lo que consiguen es “desorientarlos, ya que si pres- 
cindimos de Europa, de la cual tenemos, por familia- 
ridad, idea más aproximada a la real, cuando contem- 
plamos diversos mapas asiáticos, tan pronto vemos el 
Japón ocupar una gran extensión como reducido a una 
pequeña isla. Europa es, en unos, tan grande como Si- 
berla, y en otros, insignificante. Y recordamos que de 
pequeños nos era incomprensible que Australia fuese 
casi ocho veces. más extensa que Groenlandia, después 
de haber contemplado ambos en una Mercator. 


Se nos objetará que si el observador examina aten- 
tamente la red de meridianos y paralelos, por ellos de- 
ducirá la proyección de la carta; de aquí sus defor- 
maciones, y por tanto, no sufrirá error alguno de apre- 
ciación. Conforme; pero como estas cartas, salvo para 
dar idea al profano de magnitud y situación relativa 
de territorios, no tienen otro uso, resulta que son in- 
servibles al único fin a que se las destina. 


Estudiemos la construcción de una colección de 
cartas esféricas con escala 1:1.000.000 y que abarquen 
toda la superficie terrestre. 


De los diversos procedimientos que existen, tres 
de ellos: : 
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Primer procedimiento.—La Tierra puede dividirse 
en un número ilimitado de superficies iguales; pero si 
éstas han de ser poligonos esféricos regulares, el ma- 
yor número que puede obtenerse es el 20, pues sabe- 
mos que el icosaedro es el poligono regular convexo 
de mayor número de caras, y considerándolo inscrito 
o circunscrito a la esfera terrestre, la proyección de 
sus aristas determinará 20 triángulos equiláteros es- 
féricos iguales. Como aun la vigésima parte de la Tic- 
rra es una extensión demasiado grande para una sola 
carta, podemos a su vez dividir cada carta en 20, si no 
iguales, de dimensiones muy aproximadas unas de 
otras, y cuya extensión será 1/20 por 1/20 igual 1/400 
de la superficie terrestre, obteniendo una colección 
mundial de 400 cartas esféricas, cuyos lados serán circu- 
los máximos. 


Segundo procedimiento.—También podemos utili- 
zar para dividir el Globo superficies comprendidas en- 
tre meridianos y paralelos, para lo cual en cada cua- 
drante dividiremos los meridianos en partes iguales y 
uniremos dichos puntos por paralelos, obteniendo tra- 
pecios esféricos de igual altura y que disminuyan de 
base hacia el Polo, terminando en un triángulo; estos 
trapecios los dividiremos desigualmente, disminuyendo 
el número de partes cuando aumenten la latitud para 
lograr así un número de superficies esféricas de di- 
mensiones aproximadas y que todas puedan unirse, pu- 
diendo guardarlas superponiéndolas para que ocupen 
un mínimo espacio. 


Tercer procedimiento.—Sabemos que una superfi- 
cie esférica no se puede plegar en superficies p:anas sin 
formar arrugas. S1 las cartas esféricas que fabricáse- 
mos pretendiéramos plegarlas en forma de paraguas, 
sin duda se nos deteriorarían prematuramente por el 
uso; pero si éstas fuesen sólo de tela, es obvio que 
convenientemente plegadas o dispuestas de una forma 
ingeniosa podriamos lograr que cartas de una escala 
considerable ocuparan un espacio reducido. 


Existe el inconveniente de la deformación que su- 
fre la tela al recibir tracciones predominantes en un 
sentido; pero esto puede salvarse teniendo dibujado 
en la mesa o soporte y en la carta la red de meridia- 
nos y paralelos para, en cualquier desplazamiento de la 
carta, hacerlos coincidir nuevamente, | 


El cálculo de la altura del casquete esférico corres- 
pondiente a la carta-tipo cuyas dimensiones resulten 
del método efectuado es sencillo, y prescindimos de 
efectuarlo, pues varían con las dimensiones de la mis- 
ma y la escala utilizada, y a simple vista se aprecia 
que no será superior a algunos centimetros. 


Por no corresponder a la índole de este trabajo, 
renunciamos a efectuar un cálculo minucioso para de- 
terminar caracteristicas y dimensiones de una colec- 
ción de las cartas que proponemos, pues haría falta un 
estudio profundo para determinar cuál método sería 
el más beneficioso y eficaz; lo que si podemos afirmar 
para completar estas líneas es que no diferirian de las 
colecciones planas existentes sino en su abarquillamien- 
to, ya que sus dimensiones serían análogas a las de 
su misma escala. Este abarquillamiento tiene como 
único inconveniente el aumentar el volumen resultan- 
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te de un paquete-co!ección en el correspondiente a 
una carta, inconveniente que queda compensado con 
innumerables beneficios. 


Una vez expuestos someramente tres de los sin- 
número de procedimientos para obtener una colección 
mundial de cartas esféricas, hagamos un último aná- 
lisis comparativo. 


Elijamos la proyección poliédrica (E. 1: 1.000.000) 
para una comparación directa. En ésta, el número de 
cartas es 264. Si construimos una colección esférica 
de igual cantidad, tendremos, entre otras ventajas, que 
pueden unirse cualquier número de cartas, no como las 
primeras; y como único inconveniente, que ocupan un 
volumen superior a ia primera en un casquete esféri- 
co, ya que la misma tapa de la caja que las guarda ser- 
viría para la colocación de una hoja (o dos mitades). 


Esto, por lo que se refiere al uso a bordo, pues si 
en gabinete cartográfico disponemos de mesas suficien- 
temente grandes, se comprenderá que desarrollados 
sobre ellas cuantas cartas necesitamos, y perfectamen- 
te unidas, no habrá quien rivalice con nosotros en exac- 
titud de cálculo. 


En cambio, el soporte que necesitamos a bordo pue- 
de ser todo lo reducido que queramos (gencralmente 
será la tapa de la caja portaco.ección), ya que no es 
indispensable llevar a la vista toda la ruta. Conviene 
que lleve adaptada una regla o reglas giratorias para 
la apreciación de distancias y ángulos. 


No hacemos más que prever una forma de utiliza- 
ción de estas cartas, ya que tenemos absoluta confian- 
za de que la técnica resolvería sin dificultad mejor que 
nosotros los inconvenientes que pretendemos soslayar. 


Abogamos por la construcción y divulgación de 
cartas esféricas murales que, expuestas en centros de 
enseñanza, escuelas, etc., y cuyo precio no sería muy 
superior al de las existentes, no incurririan en los de- 
fectos que antes señalamos, proporcionando al obser- 
vador idea exacta de la situación y magnitud relativas 
de territorios; y asi como en fotografía rechazamos 
toda deformación de los objetos por proximidad del 
punto de vista, por antiestética, así debemos rechazar 
las proyecciones planas, adoptando definitivamente las 
cartas esféricas, en que concurren definitivamente la 
claridad y exactitud. 


Sabemos que en esta ligera exposición de ventajas 
e inconvenientes, omitimos algunos de éstos; pero que- 
de compensado con el sinnúmero de. aquéllas que ca- 
llamos. Creemos, sobre todo, que en el campo de na- 
vegación astronómica, las cartas esféricas simplifica- 
rian muchos problemas. 


Las proyecciones cartográficas en su ciclo evolu- 
tivo, siguieron igual senda que los demás inventos hu- 
manos, es decir, se rebelaron contra el inventor. Crea- 


das para simplificar problemas, actualmente los que 


ellas suscitan hacen engorroso su emp.eo. Sintoma de 
su rebeldia es la anarquía de su diversidad. Discipli- 
némoslas, unificándolas, adoptando la representación 
directa de la Tierra que reúne las ventajas de todas sin 
ninguno de sus inconvenientes, y archivemos las res- 
tantes como gratitud en recuerdo de los servicios que 
nos prestaron. 
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DE LO VIVO A LO PINTADO 


Por el Capitán jurídico JOSE MARIA GARCIA ESCUDERO 


Como ríos paralelos a lo largo de la historia de la conquista del aire, podemos 
asistir al fluir de dos corrientes que, no por entrecruzarse con frecuencia, dejan de 
acusar fuertemente su individualidad respectiva, Es la una, la de las conquistas 
reales del espacio aéreo, esto es, la integrada por aquellas gentes que efectivamente 
volaron; es la otra, la de cuantos soñadores más o menos quiméricos han venido 
urdiendo sueños aéreos desde los más antiguos tiempos hasta nuestros días. Quedan 
así, del lado de allá, los más auténticos precursores: los Montgolfier, los Wright, 
Lilienthal, Pilatre, Arlandes.,, Quedan del lado de acá los proyectistas, la serie 
interminable de hombres, ora serios apasionados de la ciencia, ora meros jug!ares; 
de la imaginación, tan pronto reales precursores—siquiera no llegaran a experimen- 
tar sus propios sueños, pera con los que a menudo la ciencia tiene que quedar en 
deuda—como simples creadores de fábulas, sin más meta ¡que distraerse por unos 
minutos ellos... y sus lectores. ¿Para qué recordar nombres? Desde las anticipacio- 
nes de Julio Verne a las máquinas voladoras de Fuentelapeña o de Pasarón, entre 
nosotros log españoles, bástenos saber que formaron legión. Legión que no nos es 
lícito desconocer, pues ya por la pura curiosidad que inspiran, ya por un interés 
más serio, sus nombres forman en la historia de la conquista del ¡aire con ¿propio 
derecho. Recordarlos—a éstos y a aquéllos, a los que se contentaron con soñar que 
volaban y a los que “de verdad” volaron—es lo que aquí se pretende. De lo vivo 
a lo pintado, que vale tanto como decir de las veras a las bromas, de lo que se hizo 
a lo que solamente se ideó... Cada número de la REVISTA procurará traer a vues- 
tra consideración dos ejemplos de las dos corrientes: uno de bromas, «otro de veras. 
Inauguren la serie Julio Verne, de un lado, y de otro, losí primeros aenonautas mili- 
tares de que tenemos noticia. 
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DE CUANDO JULIO VERNE 


CREÓ EL “ALBATROS” 


¿Cómo, qué? ¿Que Julio Verne no voló jamás? - 
¡Vaya sl voló! Una ascensión muy corta, si, pero en 
fin, una ascensión. En Amiéns y en 1873; con Euge- 
nio Godard, y excuso decir que en globo. Voló, des- 
de luego. Y viajó. ¿A que no lo creía usted? Cruzó 
el Canal, sí señor. Y pisó tierra extranjera. Claro 
es que esto podía habérmelo ahorrado, pues es obvio 
que si cruzó el Canal tuvo que ser hacia Inglaterra; 
pero de todos modos no está mal el decirlo. A lo 
menos, para que usted se entere. ¿Qué me contesta? 
¿Que fueron bien pobres sus viajes? ¡Naturalmente! 
¿Qué pretendía usted? ¿Que se marchara a la Pata-  ,P 
gonia a buscar al Capitán Grant? Pero, ¡por Dios! 
¿Iba a marcharse a la Patagonia quien, apenas tu- 
viera proyectado el viaje, habría ya ideado otro a 
la luna? Y junto a una excursión en torno a nues- 
tro satélite, ¿qué supone la Patagonia, e incluso 
todo el Nuevo Continente, e incluso los cinco Con- 
tinentes reunidos? Pero, ¿qué dice usted ahora? ¿Que se mar- 
chara a la luna? Reflexione usted, por favor. La luna mis- 
ma, ¿es algo junto a la perspectiva de un viaje con Héctor 
Servadac por el sistema solar? Y esto mismo, ¿qué...? Desen- 
gáñese; en un hombre como Julio Verne Siempre la imagina- 
ción corre más que la realidad, y mejor que exponerse a vla- 
jar incesantemente tras realidades que su imaginación le pin- 


taría siempre pálidas al lado de sus fantasías, es encerrarse 


en un despachito a urdir viajes sin.trabas ni obstáculos. Sí, 
hombre, sí; ¿qué mundo mayor que. aquel encerrado entre las 
cuatro paredes del despacho del escritor? ¿Qué necesidad hay 
entonces de viajar? Un viajecito en barco, bien; otro por los 
aires, pase también; uno y otro pueden ser cónvenientes por 
el qué dirán. Pero después... 
haber recorrido Europa. Pero,' ¿le habría dicho algo Europa 
a quien desde la barquilla del globo en que Servadac y los 
suyos se trasladaron del cómeta Galia a la "Tierra, pudo con- 
templar ésta, como nosotros, a la hora del postre, contempla- 
mos una naranja? ¡Le habría resultádo todo tan pequeño! 
Decididamente, Verne hizo lo mejor que podía hácer: quedar- 
se en su casa y dedicarse a escribir: ¿No lo cree usted así? 
¿Cómo que no? Pero, hombre de Dios, ¿no comprende que re- 
nunciando él a sus viajes reales, viajó mucho más de lo que 
hubiera podido viajar en setenta vidas que hubiera tenido, y 


a viajar de verdad. Verne pudo. 
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Hágalo, y verá cómo le gusta, porque Verne es un escritor de 
aventuras para los lectores de más de treinta años precisa- 
mente. Sí, sí, se lo aseguro; y si no le gusta es que tendrá usted 
el cerebro petrificado y tampoco sería usted capaz de apreciar 
la belleza de los cuentos de hadas, que para Chesterton son 
—ya lo sabe usted—lo más excelente del mundo. Y tiene ra- 
zón. Pero, además, óigame... 


Perdón, señores, es de la atmóstera de. la que aquí va- 
mos a hablar. De esto escribió Verne en seguida. Como que 
“Un drama en los aires”, que fué lo primero que escribió, ha- 
cia 1851, ya trata—el título lo dice—del “aire, y allí puede 
leer, quien lo desee, una dramática bistoria—narrada en los 
aires, para mayor carácter—de las tentativas heches hasta en- 
tonces para conquistar el cuarto elemento. El tema ya. no 
abandonó la imaginación del autor. Abrid al azar aquellos ma- 
ravillosos cuadernos de Gaspar y Roig, y examinar los graba- 
dos en acero tán difícilmente separables de las novelas del zu- 
tor francés; raro será que no aparezcá algún globo más o me- 
nos disforme o alguna prodigiosa máquina de atravesar el es- 


_pacio aéreo. Primero, globos. Globos son los de “Un drama en 


—lo que para nosotros vale más—nos hizo viajar a nosotros? 
¿O es que usted no ha leído a Julio Verne? ¡Ah! Por lo que me 


contesta, comprendo ya la razón de todo lo que me ha dicho. 
¿Conque no ha leído a Verne más que de chico? Ya sé en- 


tonces, la causa de ese como resentimiento que tiene hacia él. | 


Porque—dígamelo “al oído, si quiere—, ¿verdad que Verne, 
de chicos, nos resulta un Latoso insoportable? Claro, usted no 
habrá vuelto a coger una novela de Julio Verne en sus manos. 
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los aires”, los de—¡claro!—**Cinco semanas en globo” (1863), 
los de “Héctor Servadac”, los de “La isla misteriosa”... Des- 
pués son ya medios más extraños. ¿Más fantásticos? “Contra- 
riamente a lo que se repite tan frecuentemente, Julio Verne no 
tenía nada de inventor; su imaginación desenvolvía profétl- 
camente las aplicaciones de las invenciones, sobre las cuales 
se documentaba perfectamente”, se lee en la “Histoire de 
1'Aeronautique”, y las palabras son de una eran justeza. Es 
por eso por lo que tantos de sus pretendidos “inventos” se 
han realizado o llevan camino de realizarse. ¿Será preciso re- 
cordar el “Nautilus”? Pero menos conocido es el “Albatros”, 
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y, sin embargo, la realización no ha sido - 
menos completa. Yo pretendo recordár- 
sela a ustedes. Pero antes... 


Antes quisiera decirles que no es eso 
lo mejor de Vérne, lo que le hace apto 
para. lectores de treinta años en adelan- 
te. Lo permanente en él será lo que, na- 
turalmente, se aprecia menos en esa ado- 
lescencia que va desde el primer ciga- 
rrillo al primer hijo: el estilo, la gracia 
personalísima de sus giros, su saber con- 
tar e interesar, y sus tipos, tipos hechos 
de un trazo, ciertamente, y no pródigos 
en honduras psicológicas, pero en los 
que hay mucho más, desde luego, que 
el circunstancial acaparador de aventu-. 
ras de las novelas del género; y buena 
prueba es que difícilmente se nos: bo- 
rran de la memoria; tipos, además, esen- 
cialmente nobles, y eso es lo que da tan 
alto valor educativo a la obra del es- 
critor francés, Luego hay lo que yo de- 
signaré como ochocentismo de Julio Ver- 
ne, y digo'ochocentismo en el mejor. 
sentido que pueda darse a aquella fe 
optimista en el progreso indefinido, que 
hoy nos parece bastante incompleta, 
pero que a todas luces encerraba virtu- 
des que no deben menospreciarse. No 
sólo la tuvo Verne, sino que la poseyó 
en grado sumo. No es extraño, por eso, 
que al igual que otras conquistas, pre- 
dijese la del áire. Hoy os diré cómo fué 
eso en “Robur el Conquistador”. Iguai 
pudo ser en “Un descubrimiento prod:- 
gioso”, donde el hombre llegó a volar, 
él solo, con un sencillo aparato guarda- 
do en €l bolsillo del abrigo, y acabó 
creando una aeronave en que dar la vuel- 
ta al mundo, empresa fracasada poz la 
malignidad de las compañías de ferro- 
carriles, empeñadas en arruinar un ex- 
perimento que las conduciría a la rui- 
na; pero aún más cercana, y por ello 
más interesante, nos parece la experien- 
cla de Robur, cuyo aparato maravilloso 
ráaptó en Filadelfia 'a dos feroces parti- 
darios de los “menos pesados que el 
aire”, para convencerles, prácticamente, de que aquel “más 
pesado que el aire” podía realizar lo que ni al más perfecto 
elobo era asequible. ¿Cómo era aquel “más pesado”? Vedlo 
y leedlo; y si os detiene el pensar que lo que aquí os inserto 
viene a ser justamente la paja que en las novelas indefectl- 
blemente os saltabais, pensad también que en eso justamente 
se Encuentra el mérito de un hombre que supo pintar en su 
tiempo lo que el nuestro ha conocido vivo, dominando los aires. 


¿Cómo era el “Albatros”? 


“Podía dividirse en tres partes esenciales: la plataforma, 
las máquinas de suspensión y de propulsión, y la maquinaria. 


"Encima de la plataforma aparecían verticalmente 37 ejes, 
de los cuales 15 iban en la parte delantera, 'a ambos lados; los 
siete restantes, más elevados, se hallaban en el centro. A pri- 
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mera vista parecía el aparato un buque con 37 mástiles. Uni- 
camente que aquellos mástiles, en lugar de velas, llevaban 
cada uno dos hélices horizontales, de un peso y un diámetro 
bastante pequeños, sin que esto fuera obstáculo para que se 
les pudiera imprimir una rotación prodigiósa. Cada uno de 
aquellos ejes tenía un movimiento independiente del movimien- 
to de los otros, y además, de dos en dos, cada eje giraba en 
sentido inverso, disposición necesaria para que el aparato no 
emprendiera un movimiento giratorio. De esta manera las héli- 
ces, continuando su elevación contra la columna de aire ver- 
tical, mantenían el equilibrio contra la resistencia horizontal. 
Así, pues, el aparato aparecía provisto de 74 hélices suspen- 
sivas, cuyas tres ramas se mantenían exteriormente por un 
círculo metálico que, haciendo el oficio de volante, economl- 
zaba la fuerza motriz. En la proa y en la popa, montadas so- 
bre ejes horizontales, dos hélices propulsivas, de cuatro ra- 
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mas, cón un movimiento inverso muy prolongado, giraban en 


sentido diferente y transmitían el movinVento de propulsión. 


Estas hélices de propulsión podían igualmente girar con extra- 
ordinaria rapidez. 


”... No era al vapor de ¿gua u otros líquidos, ni al aire 
comprimido u otros gases clásticoz, ni a mezclas explosivas 
susceptibles de producir una acción mecánica, a quienes Ro- 
bur h: bía pedido la potencia necesaria para sostener y mover 
su aparato, sino a la electricidad... Por otra parte, no emplea- 
ba ninguna máquina electromotriz para producirlo. Solamente 
pilas y acumuladores. ¿Qué elemento entraban en la compo- 
sición de estas pilas? ¿Qué ácido las ponía en actividad? Este 
era el secreto de Robur. Lo mismo podia preguntarse de los 
acumuladores. ¿De qué naturaleza eran sus láminzs positivas 
y negativas? No se sabia. 


”Bastaba saber qué materia había empleado el ingeniero 
Robur para la construcción de su aeronave. Pues sencillamen- 
te de papel... Papel sin cola, cuyas hojss están impregnadas 
de dextrina y de almidón; después, oprimidas en la prensa hi- 
dráulica, forman una materia tan dura como el acero. Se ha- 
cen de ella garruchas, raíles, ruedas de vagón, que a su cuali- 
dad de ser más sólidas que las de metal, añaden la de ser 
mucho más ligeras. Pues bien: esta era la sólida ligereza que 
Robur quiso utilizar para su aparato aéreo. Todo: cazco, apo- 
sentos, camarotes, estaba fabricado con papel de paja, conver- 
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tido en metal bajo la presión, y además—lo que no era de 
desdeñar para su aparato, que debía elevarse a grandes altu- 
ras—, incombustible.” 


¿Será preciso más para conccer el “Albatros”? ¡ 
La velocidad. Pues bien, Verne nos informará: 
, 


Ah, sí! 


““... El “Albatros”, con el máximum de potencia de sus pro- 
pulsores, podía lanzarse a razón de 200 kilómetros por hora, 
o sea cerca de so metros por segundo.” 


: Y os lo encomiará. Escuchad: 


“Pues bién, esta rapidez es la del huracán que saca a los 
árboles de ráiz, la del vendaval que durante la, tormenta del 
21 de septiembre de 1881, en Cahora, se pronunció a rezón 
de 194 kilómetros. Esta es la rapidez media de la paloma men- 
sajera...” | 


¿Para qué más? Porque con aquella velocidad, sin embar- 
go, nada había que temer. 


“... Robur, ¿había por lo menos instalado paracaídas en el 
caso de zlgún accidente? No. El no creía en los accidentes de 
este género.” 


Lo cual nos da la medida de la fe de Robur. 


Pero también nos sirve para apreciar hasta dónde llegaba 
la de Julio Verne. 
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DE CUANDO LA GUERRA LLEGÓ AL CUARTO ELEMENTO 


.. .- - me grra . . o... 








Sitio de Maguncia, (Acuarela de Conté, de la Histoire de P'Aeronautique.) 


Los otros tres los habia dominado de entiguo. Tiempo así a ser un a manera de reducto ante el cual la guerra había 
hacía que los hombres llevaban luchando entre sí por la tie- de detenerse. Por fuerza. No es que el hombre no quisiera 
rra y por el mar y por el fuego. Pero faltaba el aire... Venía llevarla allá, es que no podía llegar allí. Pero, en fin, el hom- 
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bre llegó. Tras más tentativas que para cualquier otro empe- 
ño; tras más gloriosos fracasos y nó menos gloriosos ridicu- 
los. El hombre llegó. Y con él, es claro, la guerra. Guerra que 
hoy viene a ser la más intensa de las que vienen realizándose 
en los elementos de los antiguos sabios; pero que comenzó por 
ser... apenas nada. Puro pretexto para tal cual grabado añe- 
jo, cuya ranciedad hoy nos hace sonreír. Ahí los tenéis, sin 
1r más lejos. “La batalla de Mantua”, reza la leyenda de uno 
cuzlquiera. En seguida, la fecha: agosto, 1796. Se trata de un 
erabado italiano. Un clásico y encantador grabado, a fe. 


En él nada os faltará de los clásicos elementos de las vie 
jas batallas. La ciudad, en el centro de la composición, uri- 
zada de torres, nimbada de humos (humos, es la verdad, ¡tan 
decorativos!); ante ella, como alíiles de los que el río la se- 
para, las dos fortalezas, diestra y siniestra, que hen de defen- 
derla. ¿Ajedrez? Pues sí: ajedrez. Porque ahi están los ba- 
tallones, las compañías, ante la ciudad; tan perfectamente 
formados, tan geométricos, banderas al frente, líneas impeca- 
bles, airosos como peones prestos al asalto del rey enemigo. 
Ni aun falta el inevitable primer término con el Estado Ma- 
yor, la tienda disimulada por el follaje de un árbol, los ca- 
ñones, los caballos, los planos por el suelo, artísticamente 
abandonados, y... ¿Pero no hay hasta una dama? Si, hay, en 
efecto, una dama, a la que galantemente ha ofrecido el brazo 
un oficial. Todo muy académico, muy... Pero, a la derecha del 
grabado... 


A la derecha, en efecto, aparece algo que ya no es tan 
académico; se trata de un globo. Poca cosa, al parecer. Mu- 
cha cosa en el fondo. Se trata nada más que de un globo, un 
globo de los primeros—;¡está tan reciente 1783, los Montgol- 
fier!—, un globo que de seguro no podrá intervenir muy efi- 
cazmente en la contienda... pero que está llamado a revolu- 
cionarlo todo. Hasta él, la batalla lo ha sido sólo en la super- 
ficie; sus protagonistas, esos cuadros de soldados, esos mis- 
mos barcos que atraviesan el río. El cielo ha sido lo mismo 
que la campiña que al fondo, tras la ciudad, se divisa: un 
tranquilo espectador de cosas que, a decir verdad, no iban de- 
maslado con él. Podía, es cierto, llegarle el humo de los caño- 
nazos, de los incendios. ¡Bah, poca cosa! Se trata de algo 


que pasa, que pasa para dejarle luego tan limpio como antes . 


de la contienda. Pero ahora... De puro espejo de la tormenta 
de abajo, el cielo va a pasar a ser tormenta él mismo. Y eso, 
que es tanto, ha comenzado asi: con un sencillo y arcaico 
globo suspendido en el 'azul, sobre los campos que ródean a 
la ciudad de Mantua. 


La conquista del aire es cosa reciente y aún poco sabida; - 


pero la conquista del aire para la guerra es todavía más re- 
ciente y cuyos orígenes se conocen todavía menos. La expli- 
cación, sin embargo, es sencilla. El mero hecho de conquistar 
el aire por dominarlo, no como medio de lucha contra otros 
hombres, resulta lo suficientemente heroico como para no ne- 
cesitar en modo alguno de aditamentos cual podría propor- 
cionárselos la guerra aérea. Y sin embargo, ¿no será intere- 
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sante dedicar un recuerdo a los comienzos de la última? ¿No 
lo será especialmente para nuestro tiempo, este duro tiempo 
de peligro en que lo que entonces comenzó tímidamente se ha 
hecho sangrante realidad? Claro €s que ¿quí me fijaré preci- 
samente en el momento en que aquello —la guerra aérea—re- 
sultó realidad. Saltaremos por los siglos y nos detendremos 
en... 


En junio de 1793. La revolución francesa ha llegado a su 
ápice. Ácosada por todas partes, lucha... y vence. Es el mo- 
mento en que al fanatismo que ha exacerbado a sus masas va 
a unirse la revolución científica. Años después, a Napoleón 
se le propondrá algo semejante: la navegación a vapor. Na- 
poleón la rechazará. Y sin embargo, ¿aquello no le habría 
permitido quizá vencer? Con lo que él despreció, ¿habria sido 
posible un Waterloo? En todo caso, la Revolución, tiempo 
arriba, no rechazará el nuevo invento, pocos años más viejo 
que ella misma. En junio de 1793 el Comité de Salud Pública 
decide equipar los ejércitos franceses con globos cautivos, don- 
de “des observateurs, placés comme en sentinelle perdue au 
haut des airs, observeraient les mouvements de 'ennemi”. La 
proposición ha sido de Guyton de Morveau, y, lo que ez más 
notable, ha sido aceptada. Á partir de octubre, en el mismo ' 
año 93, todo marcha rápidamente. Se trata primero de pre- 
parar un globo para el Ejército del Norte; en seguida, de cons- 
truirlos y ensayarlos en mayor número; al fin, de formar una 
escuela de aerosteros. Y para ello se designa el castillo de 
Meudon. Coutelle, Conté y Lhomond quedan encargados de 
la empresa. 


De cómo trabajaron es prueba el que al otro año, el 2 de 
abril en 1794, Coutelle es nombrado jefe de la primera com- 
pañía de aerosteros, y en junio siguiente tenía lugar la pri- 
mera ascensión de un globo para fines militares en Maubege. 
Se trataba del globo Entrepenant, y en él se elevaron Coutelle 
y el ayudante General Radet. “Bien pronto—se cuenta en la 
Historia de la Aeronáutica, de Dollfus y Bouché—los oficia- 
les que' tomaron parte en las ascensiones se mostraron muy 
partidarios del nuevo medio de observación. Por otra parte, 
la moral de las tropas francesas mejoró sensiblemente por la 
presencia de esta máquina de guerra desconocida, mientras 
que los enemigos, los austríacos en particular, estaban muy 
afectados por la presencia de este globo, todavía misterioso 
para muchos. El globo fué transportado hinchado de Mau- 
bege a Charleroi, y es cierto que las observaciones hechas por 
los Generales Maison, Morlot y Olivier, muy exactas, permi- 
tieron descubrir los movimientos y las combinaciones del ene- 
migo y contribuyeron eficazmente a la capitulación que tuvo 
lugar el 25 de junio.” 


No es cosa de seguir por detalle aquella primerá historia 
de la guerra en el aire, que sólo.muy dudosamente, como se ve, 
podría llamarse tal. Los aeróstatos siguieron al Ejército del 
Norte, e hicieron ascensiones en Charleroi, en Jumet, en Fleu- 
rus y en Lambersant, En Fleurus, especialmente, fué el mismo 
Entrepenant quien se elevó, y estuvo en el aire toda la jorna- 
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La batalla de Mantua. (Grabado italiano, de la Histoire de ''Aeronautique. ) 


da, transmitiendo por señales a tierra las observaciones que del cielo y el blanco de las nubes, pero interesante de todas 
desde él hicieron Coutelle y el General Morlot. En la batalla las maneras. 
de Sombreffe fué el propio General Jourdan, Comandante en 


La aerostación crecía... Se crea una segunda compañía. 
jefe, quien recurrió al novísimo medio de observación, expe- 


Mientras la primera, la veterana, participa en los sitios de Bor- 
cette, de Ehrenbreitstein, de Bonn y de Coblence, la recién 
creada se envía al Ejército de Pichegru. Ante Maguncia tiene 
lugar su primera intervención. De Conté es también la acu:- 


rela en que se representa al globo cautivo ante la ciudad. Es 
ba más y más éxitos. Conservamos (mejor dicho, conserva el en el año 170 4, y el cuadro resulta ciertamente más tranquilo 


Museo de la Aeronáutica) una acuarela de Conté, represen- que el grebado que nos representa la batalla ante Mantua. 
tando la construcción de globos hacia 1795. La escena es bien Aquí, ya se ve, todo parece hasta patriarcal. El río y, casi es- 
simple. Una de las galerías del castillo (pequeño castillo) de  condida tras un monte, la ciudad, de la que sólo se divisa cla- 
Meudon. Grandes ventanales a izquierda y derecha; una puer-  ramente la torre puntiaguda de una iglesia. Los montes azu- 
ta, al fondo. En primer término, una mesa, y allí un hombre lados, al fondo, y sobre ellos un cielo tranquilo, en el que per- 
y una mujer enfrascados en su tarea; al fondo, un grupo de  ceptiblemente se destaca el globo, y en él la barquilla, donde 
mujeres, arrodilladas las unas y en pie las otras; despliegan la una figura mira hacia el espectador, y la otra, de pie, con un 
tela que ha de elevarse un día sobre los campos de batalla. Se anteojo, hacia el fondo del cuadro. En primer término, las ra- 
trata de un cuadro ciertamente más 'apacible y también me- mas de un árbol dibujan un marco apropiado al fondo, y bajo 
nos bello que los que nos pintan los aeróstatos sobre el azul ellas, una tienda, en la que, junto a un pabellón de fusiles, 


rimentándolo personalmente. Volvió a emplearse el globo cau- 
ivo en Lieja y en Bruselas... En fin, el medio parecía excelen- 
te y llamado a popularizarse cada vez más. Meudon crecía en 
importancia conforme el medio de guerra por él creado logra- 
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unos veteranos juegan a las cartas, y otro, apoy2do en un tam- 
bor, ¿duerme?, ¿contempla el globo? Jamás lo sabremos. Pero 
estos dos, sí; estos dos de la derecha sí que contemplan el 
aeróstato, y lo mismo el que, sobre un caballo que caracolea, 
parece dar órdenes con la espada a un grupo lejano de hom- 
bres, muy atareados en tirar de una de las cuerdas que suje- 
tan a la máquina observadora. 


Maguncia tiene, es claro, sus segundas partes. Al eño si- 
guiente, la segunda Compañía opera en Molsheim, en Bastasdr, 
en Stuttgart, en Donauwerth y en Ausburgo. La primera fué 
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vertirse en la antorcha que sin descanso paseó Napoleón por 
Europa. Los globos tenían que transportarse hinchados, y si 
esto pudo ser hasta entonces, pronto iba a ser harto embara- 
zoso, y aun en frecuentes casos de todo punto imposible. Aún 
tuvieron una postrer intervención. Cuando Napoleón llegó a 
Egipto, llevó con él a la primera Compañía de aerosteros. Re- 
sulta curioso imaginárselos allá como una discordante apari- 
ción ante las pirámides. Pero en Oriente fracasó Napoleón, y 
en Oriente habian de hundirse—£éstos, definitivamente—-los 


- aerosteros. Justamente en A'bukir puede decirse que terminó 


hecha prisionera en Wurtbourg. Su globo pasó al arsenal de ' 


Viena. ¡Un nuevo y singular trofeo junto a las viejas bande- 
ras enemigas! Y, en fin, aún apareció el globo cautivo en otro 
nuevo escenario. En la batalla de Mantua, el Ejército de Ita- 
lia empleó un globo cautivo; pero esto ya lo sabemos. 


Con este globo y con esa batalla empezamos la historia de 
los globos en la guerra; lo que no se dijo es que con ello tzm- 
bién la terminamos. Había serias razones contra su empleo en 
cuanto la guerra saliera de una relativa movilided, para con- 


la aerosteción militar. Allí la primera Compañía perdió su 
material. Ya antes, Bonaparte había licenciado gran parte del 
Cuerpo nuevo, Aquello suponía su final definitivo. 


¿De la aerostación militar? De ningún modo. Algún día 
veremos cómo pudo renacer años después, cuando quizá se. 
había perdido en las más de las gentes hasta el recuerdo de 
aquello que pudo ser comienzo y se quedó en prólogo. El 
prólogo a la historia de cuando la guerra llegó al cuarto ele- 
mento. | 
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Legiclación Aeronáutica 





ADQUISICIONES. «—Decreto de 24 de septiembre de 1943 (8. O, núm. 123, 
página 777) sobre adquis ción de la finca rústica sita en 
el cruce de la carretera de Santander (avenida de Palen- 
cia) con el nuevo cauce del río Esgueva, en término de 
Valladolid, para instalación de los Servicios de Farmacia. 


APTITUD PARA EL ASCENSO.—Orden de 3o de octubre de 1943 (Bole- 
tin Oficial núm. 130, pág. 823) dando normas para ascen- 
der a Comandante en las Armas y Cuerpos del Ejército 
del Aire, 


ASCENSOS.-—Decreto de 24 de septiembre de 1043 (B, O. núm. 117, pá- 
gina 749) ascendiendo a General de División a don Joa- 
quín González Gallarza. 


— Decreto de 24 de septiembre de 1943 (B. O. núme- 
ro 117, pág. 749) ascendiendo a General de División a 
don Alfonso de Orleáns y de Borbón. 


— Decreto de 24 de septiembre de 1043 (B. O. núme- 
ro 117, pág. 749) ascendiendo a General de División a 
don Apolinar Sáenz de Buruaga y Polanco, 


— Decreto de 24 de septiembre de 1943 (B, O. núme- 
TO 117, págs. 749 y 750) ascendiendo a General de Brigada 
a don José María Castro Garnica. 


—— Decreto de 24 de septiembre de 1043 (5. O. núme- 
rO 117, pág. 750) ascendiendo a General de Brigada a don 
José Rodríguez y Díaz de Lecea. 


ASIGNACIÓN DE RESIDENCIA.—Orden de 7 de julio de 1943 (B. O. nú- 
mero 83, pág. 5409) disponiendo que el personal del Ejér- 
cito del Aire que preste su servicio en Unidades de plan- 
tilla o expedicionaria en la isla de Formentera (Baleares) 
disfrutará como as.gnación de residencia el 20 por 100 de 
su sueldo. 


CARGOS.—Orden (Dirección General de Aviación Civil) de 16 de julio 
de 1043 (B, O. núm. 88, pág. 580) por la que se reelige 
el Consejo D'rectivo de la Federación Aeronáutica Nacio- 
nal de España, integrado por las personas que se citan. 


—- Decreto de 5 de noviembre de 1943 (B. O, núm. 140, 
página 878) por el que se confirma en el cargo de Subse- 
cretario del Ministerio del Aire al General de División don 
Apolinar Sáenz de Buruaga y Polanco. 


-— Decreto de 5 de noviembre de 1043 (B. O, núm. 140, 
página 878) por el que se confirma en los cargos de Jefe 
de la Región Aérea Central y de la Jurisdicción Central 
Aérea al General de División don Joaquín González Gallarza. 


— Decreto de 5 de noviembre de 1943 (B. O, núm. 140, 
página 878) por el que se confirma en el cargo de Jefe 
de la Región Aérea del Estrecho al General de División 
don Alfonso de Orleáns y de Borbón. 


-— Decreto de 5 de noviembre de 1943 (B. O, núm. 140» 
pág na 878) por el que se confirma en el cargo de Jefe 
de la Región Aérea Pirenaica al General de Brigada don 
José María Castro Garnica, 


CARTERA MILITAR DE IDENTIDAD.—Orden de 8 de octubre de 1043 
(Boletin Oficial núm. 126, págs. 801 a 805) por la que se 
unifican todas las Ordenes dictadas sobre la cartera mili- 
tar de identidad del Ejérc'to del Aire, ampliando el dere- 
cho a su uso a determinado personal que carecía de él. 


CESES. —Decreto de 5 de noviembre de 1043 (B. O. núm. 140, pág. 878) 
por e que cesa en el cargo de Director general de Anti- 
aeronáutica del Ministerio del Aire el Teniente coronel de 
Artillería don José Vierna Belando. 


CONTABILIDAD.—Orden de 22 de diciembre de 1943 (B. O. núm. 152, 
página 939) por la que se modifica la Orden circular de 16 
de diciembre de 1041 (B. O. del Ministerio del Aire núme- 
ro 153) relativa a cierre del ejercicio económico, 


CONVOCATORIAS.—Orden de 13 de diciembre de 1043 (8. O. núm. 150, 
páginas 921 a 929) por la que se convoca oposición para 
cubrir 25 plazas de ingreso en la Academia Militar de In- 
genieros Aeronáuticos. Se inserta programa a continuación. 


—— Orden de 14 de diciembre de 1943 (B. O. núm. 154» 
páginas 951 a 954) por la que se convoca oposición para 
cubrir 15 plazas de ingreso en el Cuerpo de Intervención 
del Ejérc to del Aire. Se publica programa. 


-— Orden de 18 de diciembre de 1943 (B. O. núm. 153, 
páginas 941 a 945) convocando oposición para cubrir 60 pla- 
zas de Alumnos en la Escuela de Ayudantes de Ingenieros 
Aeronáuticos. Se inserta programa. 


CREDITOS EXTRAORDINARIOS.—Ley de 13 de diciembre de 1943 (Bo- 
letin Oficial núm. 150, págs. 919 y 920) sobre concesión 
de tres créd tos extraordinarios, importantes en junto pese- 
tas 208.290,53, destinados a satisfacer los gastos originados 
en el Ministerio del Aire por la movilización autorizada por 
Ley de 16 de noviembre de 1942. 


DERECHOS PASIVOS MAXIMOS.—Orden de 7 de julio de 1943 (Bole- 
tin Oficial núm. 82, págs. 545.y 546). dictando normas para 
devo'ución de ingresos efectuados para mejora de derechos 
pasivos máximos, siempre que éstos hayan sido declarados 
indebidos. 
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DEVENGOS.—Orden de 5 de octubre de 1943 (B. O. núm. 123, págs. 777 
a 783) sobre haberes y devengos de las Clases de tropa. 


EDAD CIVIL.—Ley de 13 de diciembre de 1043 (B. O. núm. 150, págl- 
nas 920 y 921) sobre la fijación de la mayoría de edad civil, 


EMBLEMAS.—Orden de 21 de septiembre de 1943 (B, O. núm. 114, págl- 
nas 739 y 740) disponiendo entre en vigor el uso de los 
emblemas correspond:entes a los títulos aeronáut.cos de ca- 

- rácter civil que se citan. 


ESCALAS. — Ley de 29 de júlio de 1943 (B. O. núm. 97, págs. 633 y 634) 
sobre entrada en la Escala Activa del Ejército de los Ol 
ciales de complemento y provisionales, 


ESCUELA DE ESPECIALISTAS.—Orden de 27 de noviembre de 1943 
(B. O, núm. 145, págs. 899 y 900) modificando el régimen 
de la Escuela de Especialistas. 


ESPECIALIDADES FARMACEUTICAS.—Orden de 8 de octubre de 1943 
( O. núm. 123, pág. 792) sobre organización del Servicio 
de Farmacia. 


EXPROPIACION DE TERRENOS.—Decreto de 26 de mayo de 1943 (Bo- 
letín Oficial núm. 84, pág, 555) sobre expropiación de te- 
rrenos en el Aerodromo de Barajas (Madrid). 


— Decreto de 24 de julio de 1943 (B. O, núm. 102, pá- 
gina 673) declarando de urgencia las obras a rea'izar en 
una casa de Valencia, destinada a instalar la Jefatura de 
Servicios de la Región Aérea de Levante, con exprop ación 
de terreno. 


-— Decreto de 24 de julio de 1943 (B. O. núm, 102, pá- 
gina 673) declarando de urgencia las obras a realizar en 
los Pabellones “La Nora”, de Murcia, destinados a aloja- 
miento de la 32 Unidad de Transmisiones del Aire, con ex- 
propiación de terreno. 


INDEMNIZACIONES.—Orden (Presidencia del Gob' erno) de 6 de octubre 
de 1943 (rectificada) (B. O. núm, 124, pág. 796) por la que 
se determina el alcance de los beneficios de indemnización, 
por traslado de residencia, para el personal profesional con 
categoría de tropa en los Ejércitos de Tierra, Mar y Aire. 


INDUSTRIAS SUBSIDIARIAS DE rar prác S. A.—Decreto de 24 de 
septiembre de 1943 (5 núm. 121, págs. 769 y 770) 
por el que se concede a “Industrias Subsidiarias de Avia- 

5n”, S. A., los beneficios que se citan. 


ción 
INSTITUTO NACIONAL DE TECNICA AERONAUTICA. — Decreto 
de 28 de julio de 1943 (B. O, núm. 04, págs. 615 a 617) 
por el que se crea el Patronato del Instituto Nacional de 


Técnica Aeronáutica. 


MANDOS.—Decreto de s de noviembre de 19043 (B. O. núm. 140, págl- 
nas 8y8 y 879) por el que se establecen normas para la 
atribución y sucesión de Mandos en el Ejército del Aire. 


NOMBRAMIENTOS.—Decreto de 3 de novembre de 1943 (B, O. núme- 
ro 140, pág. 878) por el que se nombra Director general 
de Antiaeronáutica del Ministerio del Aire al General de 
Brigada don José Rodríguez y Díaz de Lecea, 


PERMUTA DE TERRENOS.—Decreto de 26 de mayo de 1943 (B. O. nú- 
mero 84, pág. 555) por el que se autoriza al Ministerio del 
Aire para efectuar permuta con el Ejército de Tierra de 
terreno situado entre Cuatro Vientos y Carabanchel Bajo. 


PUBLICACIONES.—Orden de 25 de septiembre de 1943 (B. O. núm. 117, 
página 751) por la que se declara de utilidad para el Ejér- 
cito del Aire la obra ttulada “Haberes, devengos y demás 
beneficios del personal del Ejército del Aire”, del Teniente 
coronel Interventor don Miguel Carmona Marbán, y Ca- 
pitán Interventor don Luis Rodríguez García, 


QUINQUENIOS.—Orden de 3o de octubre de 1943 (B. O. núm. 133, pági- 
nas 835 a 837) dictando normas sobre concesión de quin- 


quenios. 


REGLAMENTOS.-—-Orden de 9 de agosto de 1043 (B. O. núm. 07, pági- 
na 637) aprobando provistonalmente el Reglamento núme: 
ro 3, redactado por el Estado Mayor del Ministerio del Aire, 


— Orden de 25 de octubre de 1043 (B. O. núm. 129, pá- 
gina 821) aprobando el Reglamento provisional número 4, 
redactado por el Estado Mayor del Ministerio del Aire. 


SUBSIDIO FAMILIAR.-——Orden de 23 de junio de 1943 (B. O. núm, 79, 
páginas 522 y 523) dictando normas para regular el perci- 
bo del Subsidio Fami'iar por el personal civil y obrero de- 
pendiente del Ministerio del Aire. 


SUBSISTENCIAS.-——Orden de 23 de diciembre de 1043 (B. O. núm, 155, 
página 961) dando normas sobre adquisición de artículos 
para la alimentación del Ejército del Aire. 


TARIFAS.—Orden de 2 de noviembre de 1943 (3. O. núm. 133, pági- 
na 838) por la que se reduce a 0,15 pesetas por litro el 
impuesto de 0,18 pesetas que por el Servicio de Carga, 
Descarga y Derrame de Lubricante venía percibiéndose en 
los Aeropuertos nacionales, 
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ESPAÑA ANTE LA ESFINGE, por el 
Teniente general Kindelán.—4386 págt- 
nas en 4*—Editorial Plus Ultra — 
Barcelona, 1943—15 pesetas. 


Un estudio histórico del momento ac- 
tual, aunque puedan parecer antinómi- 
cos los conceptos Historia y actuali- 
dad. Por sacar de la entraña de lo pasa- 
do reglas de conducta para el inmediato 
porvenir en estos graves momentos que 
vivimos, unido a la autoridad «del autor 
para enjuiciar con pleno conocimiento de 
causa, es interesantísimo el libro. 

Va dirigido a la minoría selecta direc- 
tora del país, en “misión desintoxicante 
—dice—de ideas falaces”, en momentos 
de desorientación y grave responsabili- 
dad, en que deben callar los capaces sólo 
del tópico y hablar cuantos “tengan algo 
que decir”, 

En visión original de los ciclos histó- 
ricos, dentro del cuadro general univer- 
sal, y distinguiendo culturas materiales 
de civilizaciones, para las que exige idea- 
les espirituales, examina el hispano, úni- 
co pueblo con la virtud de haber podido 
supervivir a la decadencia, cuyo origen 
vetrotrae a la muerte de don Juan de 
Austria (1578) y termina en 1898. Ni aun 
los sucesos internos contemporáneos pu- 
dieron evitas que “siga sana y presta a 
emprender de nuevo empresas ecuméni- 
cas”. 

Examina luego, en la segunda parte, 
“La tragedia actual” después del fraca- 
so de la Edad Moderna para construir 
una Europa, y en la que Inglaterra pudo 
desempeñar tan gran pape:, que desdeñó 
en su espléndido aislamiento, provocan- 
do el equilibrio eu, opeo, aunque espera 
que “la lógica acabará por imponerse”. 
¡Cómo nos recuerda aquellas palabras de 
hace más de un año de nuestro Caudillo: 
“Todas las naciones, en política, están 
acabando por hablar un mismo idioma”! 

Analiza, además, al detalle la historia 
reciente de Francia, A emania, Italia y 
Rusia, deduciendo de ella sus posibilida- 
des en este conflicto y su consecuente por- 
venir, fundado más en las íntimas cua- 
lidades espirituales que en las fuerzas 
materiales puestas en juego. 

Estudia el “Panorama del Mundo”, y 
ve tres posibles peligros para Europa: 
América, el Amarillo y la Revolución 
rusa, o mejor, el panes avismo, al que 
supone mucho más fuerte, dirigido por 
un General victorioso y antirrevoluciona- 
rio que seguido de su Ejército alzara de 
su postración espiritual al pueblo, falto 
hoy de ideales e incapaz por ello de triun- 
fos trascendentes. 

Ante estas perspectivas examina el pa- 
pel de España, sin que importen ni la 
cuantía de su población ni la de sus me- 
dios mateliales, pues es excepcionalmen- 
te apta al resurgimiento (recuérdese de 
Enrique 1V a Carlos V), dotada de un 
sentimiento de naciona idad que se ma- 
nifestó desde Numancia, de un alto ideal 
cristiano y “de ejecutoria tan limpia y 
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lúcida, que ningún pueblo del mundo pue- 
de con justicia vanagloriarse de otra 
mejor”, 

Reconoce que es sumamente difícil pro- 
nosticar; pero ante la inexcusable nece- 
sidad, lo hace, y apoya su halagúeña es- 
peranza en tesis de autoridad tan neu- 
tral como las palabias de Keyserling: 
“Es preciso que, como criatura ética, el 
europeo del porvenir se haga español si 
ha de llegar a su perfección.” 

Consecuencia del estudio ha de ser la 
norma a seguir para evitar que España 
se vea pasivamente arrastrada a un finis 
Hispantiae, para que siga siendo sujeto, 
y no objeto, de la Histowia en momentos 
tan decisivos como serán, no ya los del 
final de la guerra, sino más los de la 
reorganización del mundo en esa post- 
guerra en que se ve surgir otro ciclo de 
civilización, “nuevo medioevo que si no 
ha nacido ya está en avanzada gesta- 
ción”. 

En esa reorganización nos reserva la 
Providencia un brillante papel director, 
digno de nuestra gloriosa historia, para 
desempeñar el cual pide voluntad tenaz 
en el esfuerzo inaugurado en 1936, pues- 
ta la fe en Dios y en el tesoro de ener- 
gía generosa y espiritual de que nos dotó. 

El modo de prepararnos para cumplir 
esa misión será objeto de un segundo li- 
bro, continuador del que comentamos. 

Difícil es este aspecto de la Historia, 
no ya de exposición erudita, ni de crítica 
del documento histórico, sino de relación 
filosófica de causa a efectos, por donde 
únicamente puede alcanzarse la utilidad 
de la Historia como magistra vitae e ins- 
piradora de políticos y gobernantes; y 
en él se desenvuelve el General Kindelán 
con toda la independencia y perspicacia 


del profundo pensador, y al hacerlo, en 


disciplina fría por naturaleza y a la que 


parece inducirle temperamentalmente su 


espíritu analizador, arrebatado por la pa- 
sión y el entusiasmo (Isabel, Hernán 
Cortés, Doña María de Molina...), da a 
muchos trozos todo el calor dramático 
que, pareciendo reservado a la historia 
meramente narrativa, añade nuevos en- 
cantos a esta obra, tan profundamente 
interesante. , 

Esperamos impacientes esa segunda 
parte, que, par el tema, ha de serlo aún 
mucho más, 





NOCIONES DE ARTE MILITAR.—Se- 
lección de las obras de Villamartin. — 
Ediciones Ejército. — Alcalá, 18. Ma- 
drid —224 páginas. —Precio, 5 pesetas. 


Fué Villamartín insigne escritor y pe- 
riodista, que trabajó en pro de! fomento 
de la afición por los estudios militares, a 
los que consagró gran parte de su vida. 
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Sus obras revelan un elevado espíritu 
y tienen el peculiar secreto de los gran- 
des escritores: “decir mucho en poco”, 
con un sentido profundo en el que apa- 
recen los destellos del genio, pudiendo fi- 
gurar al lado de Jomini, Marmont, e in- 
cluso Clausewitz, 

En sus libros principales, Nociones de 
Arte Militar, Historia del Arte Militar y 
Napoleón III y la Academia de Ciencias 
(que son seleccionados en el tomo que nos 
ocupa), se aprecia la tendencia filosófica 
y el estudio metódico, que le permitieron 
al autor exponer ideas y deducir princi- 
pios permanentes, muchos de los cuales 
se han salvado de la acción del tiempo. 

Sus expresiones vibrantes, encendidas 
de entusiasmo, sobre todo al exponer las 
virtudes militares en general y las de 
nuestros soldados en particular, hacen 
que sus obras tengan validez por resultar 
altamente pedagógicas, 

Algunos t:ozos han de leerse con cau- 
tela, pues no pudo Villamartín sustraer- 
se al liberalismo de la época, y están satu- 
rados de lucubraciones y utop"as. No obs- 
tante, las obras de Villamartín resultan 
muy recomendables, y su selección y pu- 
blicación es un acierto más de la Edito- 
rial Ejército, 


ALMANAQUE AERONAUTICO.—-Pr:- 
mer trimestre año 1944. —Instituto y 
Observatorio de Marina de San Fer- 
nando (Cádiz). 


Para satisfacer las necesidades de na- 
vegación astronómica de las Unidades 
aéreas era imprescindible contar con un 
Almanaque que, por su disposición y con- 
tenido, resultase práctico para Aviación. 
Apreciado así, fué solicitado por el Mi- 
nisteiio del Aire del de Marina la edi- 
ción del Almanaque Aeronáutico, y por 
este ú.timo fué designado el Observato- 
rio de San Fernando para la realización 
del trabajo que nos ocupa, el que ha lle- 
vado a cabo con la mayor actividad y 
éxito. 

El nuevo Almanaque tiene una mag- 
nífica presentación. Sus diversas hojas 
están sujetas al libro por un punteado, 
paa separarlas y taladrarlas, de manera 
que permitan ser prendidas en las carpe- 
tas del navegante aquellas que resulten 


- de necesidad para el viaje. El anverso de 


cada hoja contiene, entre otros datos, los 
de interés para el sol y la luna, horas de 
orto y ocaso de los mismos astros, y al 
reverso los horarios, declinaciones de los 
planetas más visibles y unas notas para 
su más fácil identificación. 

Al final de cada mes publica %os da- 
tos relacionados con las 32 estrellas más 
brillantes, y en una hoja doble va dis- 
puesto un planisferio para encontrarlas 
en el firmamento. 

El Observatorio de San Fernando y su 
director, el almirante excelentísimo señor 
don Wenceslao Benítez, han ¡prestado un 
servicio a la Aviación por su acierto en 
la publicación que nos ocupa, haciéndose 
acreedores a dai agradecimiento y 
felicitación. 


Diciembre 1948 


Biltlio 


gr alta 
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ESPANA 


Anales de Mecánica y Electricidad, septiembre- 
octubre de 1943.—Sobre la definic ón proyectiva 
de las cónicas.—Los rayos X y la estructura fina 
de los metales.—Sobre organización de talleres.— 
Notas técnicas: Locomotoras sin hogar.—El so- 
plado del arco en los interruptores ultrarrápidos. 
La sensibilidad de las antenas.—¿ Conviene equi- 
par los trolebuses con motor serie o “compound”? 
La construcción de transformadores. — Pintura 
proyectora de aceros sumergidos.—Ensayos de una 
rueda elástica para automóviles.—Noticias e i1n- 
formaciones.—Bibliografía. 


Africa. —Número 22, octubre de 10943.—Lara- 
che, símbolo de la continuidad de España en Afri- 
ca.—Notas para la Historia de nuestras posesio- 
nes de Guinea: La expedición Manterola.—Así 
cantan nuestras moras.—Figuras del Marruecos 
contemporáneo: Muley Ahmed Ben Sidi Moha- 
med Raisun..-—Nieve, cedros y aromas de Keta- 
ma. —España en el Sur: La verdad sobre Santa 
Cruz de Mar Pequeña.—El cráneo de Gibraltar. 
España y Marruecos.—El salto de Africa a Euro- 
pa.—Colorido y encanto de los Bakalitos tetua- 
nies.—Políuea cultural de España en la colonia 
del Golfo de Guinea.—España en el siglo XVL: 
Cuando alguien pensó abandonar Melilla.—Nues- 
tra atalaya.—Publicaciones, , 





bibliografía Hispánica.—Número 8, septiembre- 
octubre de 10943.—Exposición bibliográfica circu- 
lante: Homenaje del 1, N. L. E. al beato fray 
Diego José de Cádiz en el bicentenario de su 
nacimiento.—La prima a la exportación del libro 
español.—Curiosidades bibliográficas: Rimas en- 
cadenadas en un raro impreso catalán.—El dere- 
cho del autor.—Semblanza crítica del mes.—Lo 
que preparan los editores.—Bolsa del libro. 
Correo profesional de editores y libreros.—Biblio- 
grafía de crítica de libros.—Repertorio bibliográ- 
fico clas ficado por materias.—Índice de autores 
y colaboradores.— Indice de conceptos. 


Dyna.—Número 11, noviembre de 1943.—La in- 
dustria de la producción y distribución de ener- 
gía eléctrica como factor económico.—Comenta- 
rios al primer Congreso de Medicina y Seguridad 
del Trabajo.—Transportes colectivos urbanos.— 
La transformación de los motores Diesel para la 
utilización de carburantes gaseosos.—Los - lubr!- 
cantes de reemplazo.—Técnica y práctica del ais- 
lamiento industrial, — Evolución técnica de las 
centrales térmicas. —Crónica.—Documentación. 


Ejército. — Número 45, octubre de 10943.—El 
Cuerpo de Ejército.—El estanque. Tiro simulado 
de costa (anteproyecto).—La onda balística.—El 
Mando militar.—H giene de los ejercicios. La ficha 
médico-deportiva.—La fat ga del soldado.—En el 
milenario de Castilla.—El problema cinemático.— 
Puentes de vanguardia.—Libros de ayer. —Sobre 
doctrina de guerra.—Psicotecnia.——Indice de ma- 
terias del año 1942.—-—La artillería de las Divisio- 
nes acorazadas.—Las misiones de la Artillería en 
el combate ofensivo.—Observaciones sobre un ges- 
to habitual en Napoleón.—Iinformación. Ideas, re- 
flexiones. —Bibliografía. 


Ejércto.—Número 46, noviembre de 1943.—De- 
fensa del litoral. Ideas.——Gimnasia de aplicación 
militar. — Ba'ón-volea. — Instructores.— Morteros. 
-Empleo y dirección de tiro.— Proyectiles cohete.— 
El arma anticarro de la Infantería.—Un método 
de trabajo para el P, C. T.—Lenguas y lanzas.— 
El enlace de las unidades de carros de comba- 
te.—Campos de minas en Rusia.—La audacia. 
'“Hispanica virtus”.—Golpe de mano nocturno.— 
Marchas y, estacionamiento en montaña.—Material 
sanitario de batallón. — Información. Ideas, re- 
fiexiones.—Bibliografía. 


Guión.—Número 18, noviembre de 1943.—Sar- 
gento de antaño y de hogaño.—Suboficiales Jefes 
de Carros, —El teléfono: Consejo para el empleo 
de los aparatos manuales.—Misiones del Sargen- 
to Jefe de Pelotón de enlace de Artillería.—El 
Alférez.—Cazadores de carros.—La quinta razón 
del duque de Alba.—Problemas de táctica y ser- 


STAS 


vicios.—Transformación de. Sargentos.—La Guar- 
dia Civil en funciones de policia.—Los techos de 
la A. A. A, 


Ingeniería Naval, — Número 101, noviembre 
de 1943.— Analogía de la co!lumna.—La corriente 
alterna en las instalaciones eléctricas de a bor- 
do.—Método de cálculo para reóstatos de ataque 
de motores Shunt, destinados al accionamiento 
de ventiladores, hombas y hélices.— Sobre la sol- 
dabilidad de los aceros de construcc ón.—¿ Es exa- 
gerado el número de pesqueros en construcción ?— 
Información profesional: El problema de sumi- 
nistro de acero.—Reconstrucción de la Marina 
mercante francesa.-—Hélices de bronce al alumi- 
nio.—Precauciones en el almacenamiento de car- 
bón al aire libre.—Un astillero amer cano de nue- 
va planta.—Turbinas marinas tipo Brown Boveri 
para propulsión de buques mercantes.—Los trans- 
atlánticos del porvenir.——Grandes remolcadores de 
2.250 caballos.-—Información legislativa.—Informa- 
c.ón general.—Extranjero, Nuevo tipo de buque 
para el Canadá.—La reconstrucción de la Flota 
mercante croata.-—Entrega del “Normandie” a la 
Marina de Guerra americana.—La construcción 
de buques de hormigón en los Estados Unidos. — 
Algunos precios de venta de buques.—Un dique 
flotante de madera.— Programa del Almirante Land 
para la Marina mercante después de la guerra.— 
Nacional: Nuestra nueva Escuela.— Asociación 
Mutualista de la Ingeniería Civil, 


Mayo.—Número 28, 7 de noviembre de 1943.— 
Paracaidistas (fotografías).—El eterno recuerdo.-—- 
El mar: kEfemér des navales. Don José Busta- 
mante y Guerra.—Empleo del torpedo—Nomen- 
clatura marinera,-—Noticias y curiosidades.-—Por 
los cielos del mundo: Política de prototipos. La 
política del Eje.—Organización nacional. La Aca- 
demia General del Aire.—Aeromodel smo. Mono- 
plano “Flecha M-4-1” (conclusión).-—-Notictario.— 
Ciclismo.—Hipismo.— Atletismo. — Noticias breves 
de todo el mundo. 


Mayo,—Número 29, 14 de noviembre de 1943.-— 
La artesanía del fuego en Elche. La mano del 
hombre.—El “Trofeo del Caud llo” y su autor.— 
El ec ne en el Frente de Juventudes. —Grandes ba- 
tallas de la Historia. Arhelas.—-¿Por qué emigran 
las aves? La Astronomía, la Geografía y otras 
causas influyen en sus largos viajes aéreos.—Por 
los cielos del mundo: Aviación marcial. Una ser- 
vidumbre de la caza.—Un prototipo español: 
Avión-Escuela “H. M.-1”.—Un reportaje de Vue- 
lo s.n Motor (Cómo batí la marca internacional 
de duración, por Erich Vergens).—Noticiario.— 
El mar: Los descubridores. Francisco Pizarro.— 
Noticias y curiosidades.—De las operaciones com- 
binadas. Desembarcos. — Arboladura.—Ciclismo.— 
Atletismo. 


Mayo —Número 30, 21 de noviembre de 10943.— 
José Antonio, por la Falange.—Por los cielos del 
mundo: Aviación marcial. Otras servidumbres de 
caza: armamento y manejabilidad.—Nomenclatu- 
ra. Perfil de las células.—Un reportaje de Vuelo 
sin Motor (Cómo batí la marca- internacional de 
duración, por Erich Vergens). — Noticiario.—El 
mar: Efemérides navales. Los conquistadores: Le- 
gazpi.—Bases navales.—Noticias y curiosidades.— 
Nomenclatura marinera.—¿Qué son las minas aé- 
reas?—Los primeros naranjos de nueva España.— 
Los deportes, 


Mayo.—Número 31, 28 de noviembre de 1943.— 
El nuevo avión gigante alemán.—Las grandes ba- 
tallas de la Historia. Batallas de Tannemberg y 
de los lagos Masurianos (agosto-septiembre 1914). 
El mar: Efemérides navales. Valdés.—Minas sub- 
mar.nas.—Luces de situación.—Noticias y curiosi- 
dades.—Por los cielos del mundo: Efemérides aé- 
reas. Inicio del vuelo sin motor en España.—Vue- 
lo sin Motor.—Los campeonatos de Quedlinburg.— 
Nomenclatura aeronáutica. Del alargamiento.—La 
educación de la juventud japonesa. — Los de- 
portes. 


Metalurgia y Electricidad.—Número 75, noviem- 
bre de 1943.——Editorial: La catedral de la cien- 
cia hispana.—Recocido globular de los aceros de 
herramientas. — Asociación Técnica Española de 
Estudios Metalúrgicos.—Empleo de matales anti- 
fricción a base de plomo, en vez de aleaciones 
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con gran cortenido de estaño. —Transmisiones hi- 
dráulicas.—Oro azul atmosférico. Nuevo motor 
radiocósmico universal, sistema “Magarti”.—Pér- 
dida de carga en las tuberías.—Algo sobre los 
evaporadores empleados en los frigoríficos.—Téc- 
nco industrial.—Electricidad: Fórmulas prácticas 
para el cálculo de la caida de tensión de los 
circuitos de corriente alterna.—¿Qué es la elec- 
tricidad?—Un gigantesco proyecto hidráulico.— 
Nuevo aparato reproductor del sonido.—La Elek- 
triska Svetesn ngs, A/B, de Goerehorg (Suecia), 
organiza un concurso sobre soldadura eléctrica 
por arco.—Luminotécnica. La iluminación y la 
seguridad en tiempo de guerra.—Crónica técn ca: 
La soldadura eléctrica submarina. Empleo econó- 
mico de la energía hidráulica en las instalacio- 
nes industriales.—La corros ón del plomo en la 
industria química. Vagón quitanieves del ferro- 
carril eléctrico Gall-Gais-Appenzell (Suiza).—Los 
nuevos procedimientos de res nación. —Activida- 
des, noticias y comentarios del mundo entero. 
Legislación y disposiciones oficiales.—Sumario de 
rev.stas.—Bibliografia.—Ofertas y demandas. 





Mundo —Número 184, 14 de noviembre de 1943. 
La situación de Turquia.—Bengala y Assan, ba- 
ses de la ofensiva aliada contra Birmania.—La 
lucha aeronaval en torno a las islas Salomón 
produce un gran desgaste a japoneses y ameri- 
canos.—Efectivos militares de los bel gerantes en 
el frente del Este.—Las Naciones Unidas estu- 
dian los problemas de la alimentación en la post- 
guerra.—Las recientes elecciones parciales norte- 
americanas han dado el trunfo a los demócra- 
tas —Una Conferencia imperial del Africa fran- 
cesa en Brazzaville.—Suiza, por su posición neu- 
tral en el centro de la lucha, ha recibido miles 
de refug ados.—En Tokio se ha reunido la Con- 
ferencia de la Gran Asia Central.—Las ideas y 
los hechos.-—El Gobierno búlgaro continuará la 
política de Boris 111.—En el sur de Rusia, los 
Soviets se esfuerzan por reconquistar el amplio 
recodo del IDniéper. — El bloqueo de Skagerrak 
anula el comercio exterior de Suecia.—La pro- 
ducción hullera en Inglaterra marca un descenso 
constante.— J'equeña historia de estos días.—13i- 
bliografía.—Noticiario económ:co. 


Mundo.—Número 185, 21 de noviembre de 1943. 
Estragos morales.—Eden habla en la Cámara so- 
bre la Conferencia de Moscú.—La Ciudad del Va- 
ticano pasa por una situación nueva, por su pro- 
xim dad al campo de batalla.—Los acuerdos de 
Moscú han motivado un viaje de Benes a la ca- 
pital de la Unión Soviética.—-El Líbano protesta 
enérgicamente contra la supresión de sus dere- 
chos por parte del Comité francés.—El desarrollo 
económico de la Gran Asia Or ental exige al Ja- 
pón la posesión de una gran Marina mercante.— 
Giraud cesa en la presidencia del Comité Fran- 
cés de Liberación.—Los recientes ataques del Eje 
en el Pacífico y en el Mediterráneo demuestran 
la gran eficacta del avión torpedero.—Los anglo- 
sajones hablan nuevamente del ataque al conti- 
nente europeo.—Turquía ha gastado durante la 
guerra grandes sumas en dotar a su Ejército de 
moderno material.—Las ideas y los hechos.—Por 
la Hispanidad: El testamento de Cortés.—En Ar- 
gel ha comenzado sus tareas la Asamblea Con- 
sultiva Provisional.—La maniobra soviética en el 
suroeste de K'ev es la de mayor importancia 
actual en todo el frente ruso.—IÍndice bibliográ- 
fico.—Pequefia historia de estos días.—Noticiario 
económico. —- Los Estados Unidos fabrcan el 
B-20”, nuevo tipo de bombardero gigante de 
gran radio de acción, 


Mundo.—Número 186, 28 de noviembre de 1943. 
Interrogantes de Europa.—En Moscú no se trató 
de la fijación de futuras fronteras, asunto que fué 
aplazado hasta el final de la guerra.—Los alema- 
nes han pasado al contraataque en el sector del 
sudoeste de Kiev.—Los alemanes han conquista- 
do las principales islas del mar Egeo.—Una “Co- 
misión aliada de control” vigilará el cumplimien- 
to, por parte de Italia, de las condiciones del 
armist'cio.—La reorganización del Comité Fran- 
cés tiene como finalidad principal dar entrada a 
los diferentes partidos políticos.—Los Soviets han 
tenido que transigr con el culto islámico en el 
Turquestán.——En Méjico se ha reunido el primer 
Congreso Interamericano de Demografía.—Indice 
bibliográfico.-—Los aliados han hablado de restau- 
rar Austria, pero no han dcho cuál. —Alfonso 
López, el Presidente de Colombia, ha sido auto- 
rizado para realizar un viaje al extranjero.—-Las 
ideas y los hechos.—Sun-Yat-Sen ha sido conme- 
morado con grandes fiestas en las dos Chinas en 
guerra.—Los Estados Unidos construyen este año 
m llones de toneladas de harcos mercantes.—Pe- 
queña historia de estos días.—Los éxitos anun- 
ciados por los japoneses en las islas Salomón 
empiezan a reflejarse en el campo de batalla.— 
Efemérides internacionales. — Noticiar o económi- 
co.—Una vía fluvial para unir los ríos Ródano, 
Rin y Danubio. 
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Der Adler. — Número 23, 16 de noviembre 
de 1043.—En décimas de segundo: Momentos cul- 
m.nantes de tres ataques de Stukas vistos con 
una Motor-Le ca.—El ataque contra la isla Cos.— 
El G.gant: El Me-323, un avión-transporte de la 
Aviación alemana. ——En dura lucha de calles.— 
El sonido engañador: Una pregunta corriente: 
¿Puede tocarme la bomba que oigo silbar ?-—Que- 
dan únicamente runas y cráteres de bombas (fo- 
tografías).—El pueblo de las catorce naciones.— 
Muchachos escaladores.—Pequeña c udad de fama 
grande.—Artillería antiaérea en el Mediterráneo. 
Derribado sobre París. 


Der Adler. — Número 24, 30 de noviembre 
de 1943. —A la caza de bandas (con aviones de 
bombardeo en las montañas de 1stria).—Con te- 
lescop.o apuntador y chaqueta de camutlaje.— 
Huellas del combate aéreo.—El Mariscal del Reich 
inspecciona Empresas de armamentos.—El último 
toque (Los nuevos aviadores de caza, poco antes 
de entrar en fuego).—Un Estado en dos conti- 
nentes. La nueva Turquía a los veinte años. El 
milagro de la resurrección después del desmo- 
ronamiento y la decadencia.—La emoción del de- 
porte.—Diec ocho horas prisionero de los ingle- 
ses.—Lanzarse en picado es una ciencia, 


Flugsport—Número 12, 18 de agosto de 1943. 
El Coronel General Keller, Jefe del Cuerpo de 
la N. S. F, K.—Avión a vela 108-74. Rhemiland. 
Avión de caza Focke Wumif Frw-190.—Colección 
de patentes.—Caza monoplaza japonés Mitsubishi 
S-00.—Aviones y motores Weisskoef desde 1895. 
Algo “digno de vis tarse”.—Revista de vue'o.— 
La Luftwafíe.—Partes de guerra del y de julio 
al 4 de agosto.— Aeromodelismo, 


Flugsport.—Número 14, 20 de octubre de 1943. 
Supremacía en el aire.—Monoplaza CGottra Go-149, 
El p.aneador-transporte inglés Airspeed “Horsa”. 
Colección de patentes. — Helicóptero  Stkorsky 
“Ys. 300”. —Caza monoplaza Franz Mureauxr 190 
C-1.— Revista de vuelos. — Luftwaffe (partes de 
guerra). —Volovelismo.—Tipos de aviones.—Lite- 
ratura. 


Flugsport. — Número 15, 17 de noviembre 
de 1043.—Estudios de vuelo.—Veleros de carga: 
Me-323 “Gigant”.—Colección de patentes.—Blohm 
y Voss Bv-138, hidroavión para alta mar.—KRe- 
vista de vuelos.—Luftwaffe (partes de guerra 
del 11 de octubre al 8 de noviembre de 1943).— 
Vuelo a vela.—Literatura. 


Die Kriegsmarine. — Número 21, novembre 
de 1943.—La acción del portador de la Cruz de 
Caballero del Teniente Heinz Krey.—FEl Océano 
Indico como teatro de guerra.-—Tenemos una hue- 
Ma de aceite.—El arma que se añla.—Los botes 
de vanguardia arrojan bombas de agua.——Botes 
de vanguardia en el Canal.—+Escolta protegiendo 
las armas alemanes. : 


Luftwelt.—Número 20, 15 de octubre de 1943. 
Sobre el pel gro.—Los valientes de la soledad.— 
La ruta aérea de Hertsd.—El milagro de la vida. 
Del “marco” de la vieja batería (crónica de gue- 
rra).—Jachtmann voló casi cincuenta y seis ho- 
ras.—Un hombre de la N. S. F. K. ayudó a sal- 
var al Duce.—Uno de los aviadores de Tannem- 
berg. 


Luftwelt.—Número 21, 1 de noviembre de 1943. 
Un paso sobre el umbral.—Regimientos de pro- 
tece ón aérea en servicio.—Los aprendices de ma- 
gia.——Visita de domingo a nuestros muchachos.-— 
Ayuda de manos jóvenes. —Al compás, nace un 
“Do-217”, bombardero en picado.—Cómo realizó 
Jachtmann el mejor vuelo mundial. 


Luftwissen.—Número 10, octubre de 1943.— 
La guerra aérea en septiembre de 1943.-—Des- 
arrollo de hélices de madera en Finlandia.— 
Aportaciones para el calentamiento por estanca- 
miento y frotam ento.—Ruedas, neumáticos y fre- 
nos para av'ones. — Comprobación de grietas y 
partes defectuosas por el procedimiento fluores- 
cente.—La soldadura por magnesio.—Chapas para 
hélices de madera.—Breves noticias de patentes. 
Idem id. técn as. —Idem íd. de investigación.— 
El derecho alemán de protección aérea.—La So- 
ciedad Lilienthal y la investigación aeronáutica. — 
Personal de aeronáutica.—Notic as breves. 


Signal.—Número 19 (primer número de octu- 
bre de 1943).—Relato de una partida de caza.— 
Cosecha.— “Amerirana”.— Treinta y nueve días: 
Las cnco fases de la campaña siciliana. —Estra- 
tegia aérea o destrucción de pueblos.—Verano 


ártico (del diario de un soldado).—+Estudiantes 
combatientes de España.—Entre el afecto y el 
odio.—Una comparación a propós.to de Sicilia. 


Signal. —Número 20 (segundo número de octu- 
bre de 1943).—Nuevas banderas, antiguo honor 
(en conmemoración del segundo aniversario de 
la Legión de voluntarios franceses contra el bol- 
chevismo).—Jóvenes dotaciones: De una Academia 
de Aviación.—Combates de movilidad (fotogra- 
fías).—Un paseo por el Paraíso (Creta, vista y 
vivida por Kiaulehn).—Las copias en color: Una 
nueva conquista de la fotografía en colores.— 
Qu nce naciones se encontraron en los cursos de 
verano del Instituto Goethe de la Academia Ale- 
mana.—En el estilo del paisaje.—Sensación sobre 
Mozart: Una nueva escenificación en Salzburgo. 
En el Instituto Alemán de Cultura de Madr:d. 


Signal.—Número 21 (primer número de noviem: 
bre de 10943).—Jóvenes dotaciones (segunda par- 
te).—Un nuevo invierno: Soldados en el Este.— 
Hans Jórg von Reppert-Bismarck: Un pintor de 
guerra, entre cosacos.—Con los ojos de un occl- 
dental europeo.—El juego con la muerte.—Melo- 
días para Europa.—Entre dos trenes: Sofía.— 
Reun ón de ingenieros en Munich, 


Die Wehrmancht—Número 22, 20 de octubre 
de 1043.—Evacuación sistemática y exacta según 
tabla cronológica.—Fortaleza rodante.—Lucha 'en 
las calles bajo el sol de Italia.—Empleo de lanza- 
nieblas pesados.-—Der Wanjuscha avanza.—Baúles 
(cofres) volantes.—Si tienes que embarcarte en 
una lancha... 


Die Wehrmancht.-—Número 23, 3 de noviem- 
bre de 1943.—Mussolini y su Mariscal.—Vigilan- 
cia en el mar de Ligura.—Muerte de bandidos 
en Karst.-—Tormenta sobre Cattaro.—Los últimos 
días de Pompeya.—NXápoles envuelta por las nu- 
bes originadas por las voladuras.—Los ucranianos 
sobre el Dniéper.—Herido en el Este.—El campo 
de batalla.—Desembarco en Europa. 


INGLATERRA 


The Aeroplane.—Número 1.691, 22 de octubre 
de 10943.—Cuestiones del momento (La Aviación 
civil) .—Desarrollos aeronáuticos. Norteamer canos. 
Bombardeo de las fábricas Heinkel.— Actividades 
de la Sociedad “La Cierva”.—La potencia aérea 
mediterránea.—La guerra en el aire.—Notic as de 
la semana.—Noticias de Alemania.—Reeducación 
de las tripulaciones de Aviación.—Ojeada sobre 
la construcción de madera. — Identificación de 
aviones. 


The Aeroplane.—Número 1.692, 29 de octubre 
de 1043.—Cuestiones del momento.—Potencia aé- 


rea mediterránea.—La guerra en el aire.—Noti- 


cias de la semana.—El transporte aéreo en la Cá- 


mara de los Lores.—Ingeniería aeronáutica.—Uoó- * 


mo es tratada la flexión.—El arma aérea de la 
Flota.—Transporte aéreo.—Aquellos días de tem- 
prano entrenamiento. — Los bienes de Handiléy 
Page. — Correspondencia. — Navegación sin lá- 
grimas, 


The Aeroplane.—Número 1.693, 5 de noviembre 
de 1043.—Cuestiones del momento.—La guerra 
en el Este.—La aviación de la Marina. — Las 
Fuerzas aéreas en el Mediterráneo.—La guerra 
en el aire.—Lejano Oriente y Pacífico. Norte de 


Europa, Itala y Rusia.—Noticias de la semana.— * 


Noticias de Alemania.—Sistemas auxiliares (a bor- 
do del avión).—El “North American Mustang I” 
(descripción) .—Identificación de aviones.—Puntos 
de vista del propietario de líneas aéreas. 


Aircarft Engineering. — Número 175, septiem- 
bre de 1943.—Editoriales.—Tres sistemas de com- 
bustibles para motores alemanes.—Importante libro 
histórico.—Dinamómetros de regeneración comple- 
ta y parcal y sus limitaciones.—-Fuerzas centrí- 
fugas en el impulsor.-——Nuevos tipos de F. A, A.— 
Estabilidad lateral de los aeroplanos.—Publicacio- 
nes profesionales.—Sección de talleres y produc- 
ción.—Máquinas de verificación dinámica.— —Paten- 
tes de Estados Unidos. 


Fight —Número 1.815, 7 de octubre de 1943.— 
La perspectiva.—Guerra en el aire.—Aquí y allí. — 
Sigu endo el rayo-guía.—La R. N. F, en Islan- 
dia.—Detrás de las líneas (retaguardia).—Tipos 
de aparatos y sus características (“Hotspur”, pla- 
neador, y “Auster 111”).—Potencia, velocidad y 
peso.—Observaciones abstractas y  cConcretas.— 


Guerra aérea sobre el transporte.—Tuberías de 


aviones. —Correspondencia. 
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Diciembre 19£3 


Fight —Número 1.816, 14 de octubre de 1943. 
Perspectiva.—La guerra en el aire.—Aquí y allí. — 
Cómo son tratadas la tens ón y la compresión en 
la construcción del aeroplano.—El Poder y la 
Gloria, Resurgimiento de la potencia naval. Los 
portaviones, medula de la Marina de los Estados 
Unidos. Nueva idea para rutas aéreas mundia- 
les.—Lipos de aviones y sus caracteristicas.—De- 
trás de las líneas (retaguard a).—Mando de Fe- 
rry de la R. A. F.— Trabajo accesorio.—Proyec- 
tistas de aviones rusos.—El Gobernador general 
de Nueva Zelanda, en una fábrica de aviones.— 
Temas del día.—Revista de libros.—Corresponden- 
cia.—Servicio de Aviación. 


Flight. -- Número 1.817, 21 de noviembre 
de 1043.—Perspectiva.—La guerra en el aire.— 
Aquí y alli —Fórmula para batallas aéreas.—“Re- 
cords” de vigilancias aéreas.-—Reproducc ón del 
peso del avión.—Detrás de las líneas (retaguar- 
dia). —T pos de aviones y sus características.— 
Proyecto sueco no ortodoxo. Caza y bombardero 
asimétricos.—Punto de vista ruso.—“B-29” entre- 
gado a las Fuerzas aéreas de los Estados Uni- 
dos.—Pistas tangentes.—Palomas mensajeras uti- 
lizadas desde aviones. — “Piaggio-108”.—Entrena- 
dores españoles y mejicanos.—Servicio de Avia- 
ción, 


Fiight.—Número 1.8318, 28 -de octubre de 19:43. 
Perspectiva.—La guerra en el aire.—Aqui y allí.— 
El motor Mannerstedt.—La “Cruz de la Victoria” 
para la R. A. FT. —Hombres y aeroplanos.— Tipos 
de av'ones y sus características. —Velocidad del 
motor-pre-seleccionada.—Temas del día: Mayores 


“y mejores. —La luz Le ght.-—Transporte aéreo.— 


Correspondencia.—Servicio de Aviación. 


Flight —Número 1.819, 4 de noviembre de 1943. 
Cuestiones del momento.—(Suministrando a las 
fuerzas por medio de aviones.)-—Cazas de escolta 
(la función de los portavones).—La guerra en 
el aire.—Esfuerzos desesperados de la Luftwaffe 
para contener el avance ruso.—El General Mac 
Arthur asesta nuevos golpes.—Bombardeo del Do- 
decaneso.—La pérdida de Cos.—Los cazas noctur- 
nos “Mosquitos”.—La Aviación de la Marina.-— 
Noticias de la semana.—El “Lockheed Lightning”. 
El motor auxiliar Rotol “A, G, P.”—T pos de 
aviones y sus características—Tráfico aéreo du- 
rante la guerra (campos de batalla de Túnez y 
sobre las playas de Salerno).—Depósitos de com- 
bustible suplementario. 


FRANCIA 


Journal de la Marine Marchande et de 1'Em- 
pire Francais.—Número 1.246, noviembre de 1943. 
La política aislacion'sta es todavía muy podero- 
sa en los Estados Unidos.—La guerra marítima. 
La navegación interior.—Estudios técnicos de la 
futura vía navegable Marsella-Génova.—El uzú- 
car y las colonlas azucareras del Imperio.—Re- 
laciones de pesca.—La vía marítima francesa.— 
Construcción. Reparación de navíos. Máquinas. 
Motores.—Noticias aeronáuticas.—La Marina mer- 
cante suiza. — Documentos ofic'ales. — El mundo 
marítimo.—La vida marítima en el extranjero. 


Journal de la Marine Marchande et de 1'Em- 
pire Francais.—Número 1.247, 11 de noviembre 
de 1043.—Las condiciones psicológ'cas de los éxl- 
tos de un largo mercado francés de seguros ma- 
rítimos.—El mundo marítimo.—Navegación inte- 
rior.—Tráfico fluvial.—Los agentes en la Marina. 
La Unón Social y Marítima y la Corporación 
de la Marina de Comercio.—LEa pesca de aren- 
que sobre la costa sur de Bretaña.—Relaciones 
de pesca.—La vida marítima francesa.—Construc- 
ción. Reparación de navíos. Máquinas. Motores. 
Situación actual y perspectivas del porvenir de 
los motores ' “Diesel” en la Marina mercante.— 
Noticias técnicas: La lucha contra los ruidos en 


las motonaves.—El cacao (aspecto mundial y na- 


cional). —Documentos ofic ates.—Guerra marítima. 
La vida marítima en el extranjero, 


Journal de la Marine Marchande et de 1'Em- 
pire Francais.—Número 1.248, 18 de noviembre 
de 1943.—Las reservas mundiales de combusti- 
bles aseguran al carbón una preeminencia indis- 
cutible.—La guerra marítima.—La navegación in- 
terior.—Tráfico fluv al.-—La Marina mercante ja- 
ponesa.-—La pesca de arenque sobre la costa sur 
de Bretaña (continuación).—Relaciones de pesca. 
La vida marítima francesa.—Construcción. Repa- 
ración de navíos. Máauinas. Motores. Aplicac o- 
nes actuales de la soldadura en construcción na- 
val.—El cacao (aspecto mund'al y nacional) (cox- 
tinuación).—Documentos oficiales.—La vida ma- 
rítmma en el extranjero, 


Diciembre 1948 


SUIZA 


Inter-Avia. — Números 882-883, 31 de agosto 
de 1043—Alemania y la guerra aérea total.— 
PoLirica Arrra.—Brasil: La participación en la 
guerra.—Estados Unidos-Gran Bretaña: Comisio- 
nes francesas de liberación.—Estados Unidos-Ja- 
pón: Reconouista americana de las Aleutinas.— 
Potados Uniaos-Liran Bretaña: Investigación so- 
bre el problema de las bases. — Estados Uni- 


dos: Policía aérea internacional. — Ital:a: Po- 
lítica aeronáutica. Roma, “ciudad abierta”.— 
Estados Unidos- Gran Bretaña: “Martin B-20 


Marauder”.-—Estados Unidos; Desgracias y con- 
secuencias a un planeador. Huelga en los ta- 
lleres Brewster.—Gran Bretaña-Estados Unidos: 
Delegación Aeronáutica Técnica.—Gran Bretaña: 
Producción de armamentos, D.ficultad en la mano 
de obra. Dispositivo auxiliario para grandes Op€- 
raciones. Muerte de Jhon de Havilland. Ministe- 
rio de la producc:ón aeronáutica.—Canadá-Gran 
Bretaña: De Havilland “Mosquito”.—España: His- 
pano-Aviación.—Alemania-Noruega: Cambio de di- 
rector en la Nordag.—Rusia: Producción de aero- 
planos. — Alemania: Jefe de Estado Mayor del 
Aire. Divistones acorazadas Herman Goering.— 
Gran Bretaña: Nombramientos en el Estado Ma- 
yor del Aire. Nuevo gobernador de las Bermu- 
das. Organización terrestre de la R. A. F. Muje- 
res pilotos para los talleres. Movilización.—Cana- 
dá: Academia de Guerra Aérea.—Gran Bretaña: 
Cambios en el Medio Oriente. —Estados Un.dos- 
Gran Bretaña: Subjefe de Estado Mayor ameri- 
cano. Nuevas informaciones sobre la indepen- 
dencia de las fuerzas aéreas. Escuela de guerra 
de las operaciones mixtas. Nuevo portaviones.— 
Rus'a: Mando del aire sobre el frente del Mius.-— 
Italia: Distintivos de nacionalidad.—Argentina: 
Nuevo Jefe de Estado Mayor.—Gran Bretaña: 
Victimas de la guerra aérea.—España-Portugal: 
Defensa pasiva,—Finlandia: Protección contra los 
gases.—LDulgaria: Defensa antiaérea reforzada.— 
Italia: Nombramientos de directores generales en 
la administración aeronáutica.——España-Portugal: 
Tráfico aéreo nacional.—Gran Bretaña: Desapari- 
ción del correo aéreo diplomático.—(G ran Bretaña- 





Holanda: Actividad de la K. L. M.—Suiza: Ae- 
roplano de transporte desaparecido.—Estados Un:- 
dos-Gran Bretaña: El tráfico aéreo de la postgue- 
rra.—Brasil: Incidente. 


PORTUGAL 


Revista do Ar.—Número 68, agosto de 1943.— 
Aerostación en Portugal. Materiales para su his- 
toria, por el Teniente coronel de Art.llería Gus- 
tavo Tedeschi Corrca.—Sobre los indices de octa- 
no.—El “Junker Ju-87”, como avión de experi- 
mentos médicos.—Nuevo producto plástico de ma- 
dera para hélices de Aviación.—Vuelo de altura 
y respirador de altura, El “Pulmón automático” 
del aviador alemán.—Cartas aeronáuticas de Por- 
tugal.—El progreso de la Aviación en el Ejér- 
cito y en la Marina de los Estados Unidos.-—A 
la deriva.—Volando. 





Revista do Ar.—Número 69, septiembre de 1943. 
Aerostación en Portugal. Materiales para su his- 
toria, por el Teniente coronel de Art. llería Gus- 
tavo Tedeschi Correa.—Carburantes en Aviación. — 
La navegación astronómica sin matemáticas.—AÁ 
la deriva.—La juventud aviadora de Alemania. 
Las Escuelas aeronáuticas.—YEl Capitán de Avta- 
ción don Carlos María Rodríguez de Valcárcel 
saluda a “Revista do Ar” y a los aviadores por- 
tugueses.——Capellanes paracaidistas americanos.— 
Volando.—Aerodinámica, 





REPUBLICA ARGENTINA 


Revista Militar.—Número 507, abril de 1943.— 
Comandos de montaña.—El combate en localida- 
des.—La preparación previa de la instrucción en 
las tropas de comunicaciones.—La lucha de la 
artillería de campaña contra los vehículos blin- 
dados.—La guerra y su conducción (reflexiones 
de Napoleón Bonaparte).—El armamento del Ejér- 
cito japonés.—Homenaje al Teniente general don 
José F, Uriburu.—Crónica general.—Jloletín de 
la Biblioteca Nacional Militar.—Museo de Armas 
de la Nación.—Subcomisión de Deportes, 
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REVISTA DE AERONAUTICA 


Revista Militar.—Número 508, mayo de 1943.— 
General don José de San Martín.—La organtza- 
ción de la economía de la Defensa Nacional.— 
Los zapadores de montaña, en la ejecución de iti- 
nerarios organizados.—Pasaje al ataque.—La ar- 
tillería en la lucha alrededor de Malin.—Lo fun- 
damental de los temas impuestos en el Estado 
Mayor por el Conde Schieffen. — Concurso de 
admisión 1943-1944 a la Escuela Superior de Gue- 
rra.—Ecos de la visita al Perú de la Mis:ón mi- 
litar presidida por el señor Inspector general del * 
Ejército, General de División don Martín Gras.— 
Crónica general, —Boletin de la Biblioteca Nacio- 
nal Militar.—Museo de Armas de la Nación. 


Revista Militar.—Número so9, junto de 1943.— 
Resumen de la conferencia dada por el General 
don Jorge A, Giovaneli en el Centro de Estudios 
Militares el día 24 del corriente.—Disertación del 
Auditor de Brigada don Rodolío A. Masciotra 
en ocasión del CXXXIIT aniversario de la Audi- 
toría General de Guerra y Marina.—El Ejército 
argentino: Sentido homenaje de adm ración.— 
Reflexiones sobre la “Advertencia” e “Introduc- 
ción” del Regiamento de conducción de tropas.— 
Empleo de las minas en la guerra.—Navegación 
aérea.—Determinación mecánica de las correcc!o- 
nes balísticas y aerológicas.— De la campaña de 
Polonia.-—Crónica general.—Boletín de la Biblio- 
teca Nacional Militar.— Museo de Armas de la 
Nación. ] » 


Boletín del Centro Naval.-——Número 560, mayo- 
junio de 1043.—Cálculo de trayectorias.— Ataque 
y defensa del tráfico marítimo.—Idea sobre el 
problema de la formación de pilotos en el fu- 
turo.—Cálculo del calor sensible en los gases de 
la combustión.—La defensa de Malta.—Los pro- 
blemas de la atmósfera, del océano y las explo- 
raciones e investigaciones físicas en el macro y 
microcosmos.—Una novedad naval de los nipo- 
nes.—El poder marítimo en la guerra moderna.— 
Las soldaduras de fusión y su control en las 
construcc'ones aeronáuticas.—Diversas notas so- 
bre la guerra.-—Crónica extranjera.—Crónica na- 
cional.—-Necrología.—Asuntos internos.—Memorla 
anual.—Biblioteca del Oficial de Marina. 
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